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Líneas Aéreas
C. L. A. S. S. A.
Concesionaria de Líneas Aéreas Subvencionadas, S. A.
LINEA MADRID-BARCELONA-MADRID
SERVICIO DIARIO
Madrid (Gcíafe)  É 14 h. ^  11 h., 50 m.
Barcelona (Prat) . . . .  Y  17 h., 20 m. |¡ 8 h., 30 m.
PRECIO: 150 pesetas
M E R C A N C IA S : 1 ,50  peseta el Kilo o fracción
LINEA MADRID-SEVILLA-MADRID
SERVICIO DIARIO
Madrid (Geíafe)  % 15 h. ^  11 h., 30  m.
Sevilla (Tablada) . . . .  Y  17 h., 30 m. % 9 h.,
PRECIO: 125 pesetas
M E R C A N C IA S ! 1 .50  p e s e t a  el Kilo o fracción
LINEA MADRID-BIARRITZ-MADRID
SERVICIO DIARIO
EN C O R R E S P O N D E N C IA  C O N  EL S E R V IC IO  B IA RR ITZ - PARIS DE LA A É R O P O S T A L E
Madrid (Geíafe). 
Biarritz (Parme)
l i 7 h., 45 m. ^  18 h., 15 m.
m
16 h., 30 m.
(hora  francesa)
11 h., 45 m.
Y  (hora  francesa)
PRECIO: 150 pesetas (ó 450 francos)
M E R C A N C IA S : 2 pesetas (o O francos) el Kilo o fracción
N O T A .— En los precios del billete va comprendido el transporte gratuito de 15 kilogramos de equipaje 
y el traslado al Aeródrom o. En billetes de ida y vuelta, el 15 por 100 de descuento.
Se admiten envíos contra reembolso con el 1 por 100 de gastos de reembolso.
C E N T R A L  EN MADRID:
Calle de Antonio Maura, núm. 2 
Teléfonos 18238 y 18230
D elegación  en Biarriíz: D e leg ac ión  en S ev illa : D e leg a c ión  en B arce lona :
P.a de Georges Clemen^eau, 19 Av. Reina Mercedes Plaza de Cataluña, número 17 
Teléfono 1181 Teléfono 21760 Teléfonos 20789 y 20780
es
Línea aérea
Madrid - París - Londres
1.000 Kilómetros en doce Horas de viaje 
(8 H., 45 m. de vuelo efectivo)
Los S ábados
Madrid (Getafe) 
Biarritz ; . .
Burdeos
i
i
H O R A R I O
Salida: 7 h., 30 m.
Llegada: 10 h., 45 m. G . M. T. 
Salida: 11 h., 30 m.
Llegada: 12 h., 30 m.
Salida: 13 h.
Llegada: 16 h., 15 m.
Salida: 16 h., 45 m.
Y Llegada: 19 h.
Los L u n e s  
Llegada: 18 h.
Salida: 16 h., 45 m. G. M. T. 
Llegada: 16 h., 30 m.
Salida: 15 h., 30  m.
Llegada: 15 h., 15 m.
Salida: 12 h.
Llegada: 11 h., 15 m.
Salida: 9 h.
París (Le Bourget). . . .
Londres (Croydon) . . .
El servicio entre Biarritz, París y  Londres, se efectúa todos  los días; el avión espera en Biarritz hasta las 11 h., 50 m., para 
asegurar la correspondencia  con  el servicio M adrid-Biarritz de la C. L. A. S. S. A.; en el sentido inverso está igualmente
asegurada la correspondencia .
Madrid -  Biarritz. 
Madrid -  Burdeos
T A R I F A  P A R A  P A S A J E R O S
B. sencillo Ida y vuelta
150 ptas. 270 ptas. M adrid  - París. .
250 ptas. 450 ptas. París -  Londres .
B. sencillo Ida y vuelta
425 ptas. 765 ptas
600 frs. 1.140 frs.
A utom óviles de la Compañía transportan gratuitamente a los pasajeros de la ciudad al aeródrom o, y viceversa. Cada billete 
da derecho al transporte gratuito de 15 kilogram os de equipaje; el e x ceso  será adm itido según las d isponibilidades del apa­
rato y tasado conform e a la tarifa de mercancías.
D e Madrid a Biarritz. 
D e Madrid a Burdeos 
D e Madrid a París. .
T A R I F A
2 pesetas el kilogramo.
3  pesetas el kilogramo. 
5 pesetas el kilogramo.
M E R C A N C I A S
D e París a Londres 10 francos el kilogramo.
(Pasando de un kilogram o rige una tarifa especial, en dismi­
nución)
C O R R E S P O N D E N C I A
S O B R E T A S A S : Adem ás de las tasas ordinarias: 0,25 pesetas por 20 gram os o  fracción  de 20 gram os. P eso  máxi­
m o, 2 kilogramos (500 gram os para las muestras). La correspondencia  d ebe  ser entregada a mano 
en las Adm inistraciones de Correos.
INDICAR C O N  T O D A  C LA R ID A D : POR A V IO N  -  V I A  A E R O P O S T A L E
Para toda clase de informes dirigirse a
Compagnie Générale Aéropostale
Av. Conde Penalver, 17 M A D R ID  Teléfono numéro 17137
%Una inigualable experiencia aérea:
26.000 motores, representando una 
potencia total de 8.000.000 de C. V., 
construidos en veintitrés años.
Exitos sin precedente:
Concurso Internacional de Gran 
R e n d im ie n to .R e co rd s “  Mundiales 
de Distancia. - París-Madagascar. -  
Copa Breguet, Copa Michelin, etc...
Motores económicos y robustos:
que se utilizan en los aviones de los 
servicios Londres - París - Marsella, 
de la „Air Union“ , y que, desde hace 
diez años, aseguran un rendimiento 
perfecto de regularidad en los ser ­
vicios creados por la Cié. Générale 
Aéropostale: Francia - M arruecos , 
Francia-Senegal, Francia - América 
del Sur, la línea más larga del Mun­
do que  o b t i e n e  una regularidad 
de 100 por 100.
RENAULT
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El príncipe de Asturias visita 
el aeródromo de Le Bourget
En la mañana del 17 de julio llegó a París, acompañado de 
su séquito, S. A. el Príncipe de Asturias, que por primera vez 
va a dar una vuelta por las diversas capitales europeas.
A su llegada a la capital francesa, procedente de Barcelona, 
en un tren de lujo, fue saludado por las autoridades francesas 
y el cónsul de España, dirigiéndose luego al Palacio de la Em­
bajada, adonde se alojó 
durante su permanencia 
en París.
Entre las visitas he­
chas a los diversos sitios 
de la capital, la que más 
interesó al príncipe fué la 
efectuada el día 18 al ae­
ródromo de Le Bourget, 
visita en la que iba acom­
pañado por el embajador 
de España señor Quiñones 
de León y el agregado mi­
litar de la Embajada.
A su llegada al cam­
po de Aviación, que se 
efectuó a ' las diecisiete 
horas y quince minutos, 
fué recibido por el señor 
Chaumié, director de la 
Aeronáutica mercante, y 
por el señor Girodet, je­
fe del aeropuerto.
El príncipe recorrió
las instalaciones de las grandes Compañías de Navegación, pre­
senciando la llegada del avión de la línea París-Berlín.
Conversó afablemente con los allí presentes, demostrando los 
vastos conocimientos que tiene en materia de Aviación.
Como en todas sus visitas, fué recibido con esas grandes
muestras de simpatía que el pueblo de París exterioriza con tan­
to entusiasmo al ver lle­
gar a él un príncipe jo ­
ven, sencillo y  sonriente, 
que son las tres cualida­
des que adornan al nues­
tro.
El mal tiempo reinan­
te hizo la visita más rá­
pida de lo que pensaba, 
abandonando el aeródro­
mo a las diecisiete horas 
y cuaren.a y cinco minu­
tos, después de haber fir­
mado el libro de oro del 
aeropuerto.
El príncipe, que tiene 
en su augusta familia ex­
celentes aviadores, no ne­
cesita expresarse para de­
mostrar las simpatías que 
siente hacia ese medio de 
locomoción. Hace ya va­
rios años que recibió el 
bautismo del aire, y si,La visita de S. A. el Príncipe de Asturias en Le Bourget
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diestro en el manejo del automóvil, no es en la actualidad piloto 
es porque, como a S. M. el Rey, el protocolo veda a los jefes de 
Estado el deporte de la Aviación, que aún se conceptúa como 
peligroso.
La estancia del príncipe en París, primera capital que visitó, 
dejarán grabadas en la memoria de todos los que tuvieron el 
honor de tratarle gratos recuerdos. El agradecimiento de Su
Alteza Real y la simpatía y cariño con que París lo recibió, se 
traslucen al través de los telegramas cruzados entre S. M. el 
Rey y el presidente de la República, M. Doumergue, que hacen 
una vez más patente la simpatía recíproca de estos dos pueblos, 
la cual se traducirá seguramente por una colaboración, cada 
día más estrecha, en las rutas aéreas que han de unir todos los 
países de habla española.
La Challenge Internacional de Turismo
La clasificación de la Challenge no ha podido hacerse toda­
vía, aunque la vuelta a Europa haya tenido fin; ésta depende 
del resultado de las diversas pruebas técnicas, cuya enumeración 
hemos publicado en nuestro precedente número de ALAS del
1.° de abril; el resultado será conocido únicamente después del 
día 10 del corriente.
Dedicamos este artículo al recorrido efectuado por las avio­
netas, principalmente en territorio español.
Cumple dedicar inmediatamente elogio al Gobierno por ha­
ber respetado y ratificado el compromiso adquirido por su ante­
cesor facilitando a la Federación Aeronáutica Española los fon­
dos y los auxilios oficiales necesarios para la organización del 
trozo español del circuito europeo y para la ayuda material a 
los concurrentes españoles.
En el orden de las gratitudes viene inmediatamente después 
la que se debe a la propia Federación Española, cuyo presiden­
te, Ruiz de Alda, ha llevado a cabo una labor verdaderamente 
agotadora y personalísima, sin olvidar los trabajos preparato­
rios realizados por D. Ricardo Ruiz Ferry.
Asimismo, hay que elogiar a la Aviación militar y a la Di­
rección General de Navegación y Transportes Aéreos, que, cada 
uno dentro de su esfera de acción, han prestado toda la estima­
ble colaboración con que contaban quienes adquirieron en su 
día y en nombre de España el compromiso de nuestra participa­
ción en este certamen internacional.
Su Majestad el Rey ha otorgado una magnífica Copa, que 
será el primer premio de la competición; además, los delegados 
de la Federación Aeronáutica Nacional han obtenido diversos
til)*JMC,
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premios para los pilotos españoles que participen en la Challenge. 
La Copa donada por el presidente del Consejo se otorgará pro­
bablemente al español que consiga mejor puntuación en el reco­
rrido total; la del Consejo Superior de Aeronáutica, al segundo 
en puntuación; la de Aeronáutica Militar, al que llegue primero 
a Getafe; y la de la Aeronáutica Naval, al que llegue primero al 
Prat del Llobregat.
Las de las Casas constructoras, a los otros clasificados.
La Federación Aeronáutica Española había obtenido del Ser­
vicio Meteorológico de Aviación la cooperación para que facilitase 
las hojas de ruta a los participantes en la Challenge Internacio­
nal de Turismo con los detalles necesarios para los aviadores 
acerca de las condiciones atmosféricas que 
debían encontrar en el recorrido. Para ello, 
enviaron sus partes a primera hora a las 
estaciones meteorológicas instaladas en los 
puntos más cercanos a la ruta a seguir 
por los aviones, entre ellas las de Lérida,
Igualada y Canfranc, que son puntos im­
portantes por las condiciones atmosféricas 
de las rutas de Pau, Zaragoza, Madrid, Se­
villa, Zaragoza, Barcelona y Nimes, que 
recorrieron los aviones participantes en es­
ta prueba.
Estos partes fueron transmitidos prefe­
rentemente y comunicados al servicio me­
teorológico nacional, en virtud de Real or­
den recientemente publicada por la Gaceta.
Uno de los pilotos ingleses ha elogiado 
grandemente el servicio meteorológico na­
cional, especialmente por un servicio que 
tiene extraordinario valor. A  los aviadores 
se les ha facilitado un mapa en el cual, con 
los partes recibidos de las estaciones me­
teorológicas, se indica por medio de flechas 
de distintos colores a diversas alturas, se­
gún la escala, la dirección de los vientos en 
las varias latitudes y la velocidad de los 
mismos. Dicho piloto manifestó que procurará implantar en su 
país este servicio, que hasta ahora no ha encontrado en ninguna 
parte de Europa, y al que considera de indiscutible eficacia.
Con relación a la cooperación del Cuerpo de Telégrafos, el 
barón de Río Tovia ha recibido del excelentísimo señor gene­
ral superior de la Sección de Aeronáutica del Ministerio del 
Ejército la carta siguiente:
“ Excmo. S r.: Durante los días de paso por España de los 
aeroplanos que han tomado parte en la Copa Challenge, el per­
sonal del Cuerpo de Telégrafos, que en todo tiempo viene pres­
tando una eficiente colaboración al servicio de meteorología aero­
náutica, ha puesto a contribución un mayor interés y  entusiasmo, 
merced al cual se ha conseguido el resultado más satisfactorio 
para que los vuelos se llevaran a cabo con una precisión y nor­
malidad por todo alabada.
En la ocasión presente se ha destacado del modo más plausi­
ble la actuación de los señores oficiales en los Centros telegrá­
ficos de Madrid, Sevilla y Zaragoza, y como quiera que el jefe 
del servicio radiometeorológico de aeronáutica me ha dado cuen­
ta de que el aludido personal de Telégrafos ha estado en con­
tacto con él, coadyuvando con cariño, celo e inteligencia, que 
pone de relieve la capacidad y el amor al oficio de ese brillante 
personal, el general que suscribe cree cumplir un deber inexcu­
sable al testimoniar a V. E. el profundo agradecimiento de la 
Aeronáutica militar y el suyo propio, rogándole lo transmita a 
los interesados para su personal satisfacción.
Dios guarde a V. E. muchos años.
Madrid, 29 de julio de 1930.— El general je fe  superior, Amado 
Ba-lmes.” ,
En la preparación de los terrenos donde hicieron escala las 
avionetas, la F. A. E. fue eficazmente ayudada por el Real Aero
Club de España, en Madrid; el Real Aero 
Club de Cataluña, en Barcelona; el Real 
Aero Club de Andalucía, en Sevilla, y el 
Aero Club de Aragón, en Zaragoza.
Como ya lo habíamos publicado, la Vuel­
ta a Europa se hace este año desde Berlín, 
por haber ganado los alemanes la Vuelta 
del año pasado.
Aunque en los primeros momentos se 
dijo que con esta prueba tomarían parte 
más de 117 avionetas, sólo partieron 70 
aparatos.
Participando siete naciones, a saber: 
Alemania, Francia, Inglaterra, Polonia, 
Suiza, Checoeslovaquia y España.
Treinta de estos aviones son alemanes; 
siete, ingleses; seis, franceses; doce, pola­
cos; dos, suizos, y tres, españoles. Estos 
últimos pertenecen, respectivamente, al ar­
chiduque Antonio de Habsburgo y Borbón, 
pilotado por él mismo, otro del duque de 
Estremerà, pilotado por Ansaldo, y el A e­
ro Club de Madrid, pilotado por Navarro.
El avión pilotado por Haya tomó par­
te en la prueba como libre, ya que llegó con 
retraso a causa de la rotura del timón, 
avería que sufrió al descargar en Hamburgo. El archiduque An­
tonio de Habsburgo estuvo a punto de no poder tomar parte en 
el concurso porque llegó sólo minutos antes de cerrarse el plazo 
de admisión.
La participación española perdió cierto interés por la inu­
tilización de la avioneta de Navarro y  la imposibilidad de que 
llegara a tiempo Rambaud. Ambos hubieran utilizado, como Na­
varro, en su brillante comienzo de la prueba, avionetas de tipo 
español. El duque de Estremerà, con Barberán y Haya, y  Gar­
cía 0^g2tra— éstos fuera de concurso— no emplean sino avione­
tas inglesas “ Havilland M oth” , pero no del tipo último, especial 
para la prueba, que ha sido facilitado sólo a los ingleses.
Lo que hace pensar si no hubo mala voluntad manifiesta para 
impedir la participación de candidatos españoles en competen­
cia con los que participaban con aparatos análogos y de la mis­
ma nacionalidad de estos aparatos.
Los pilotos españoles que habían de concurrir con avionetas 
metálicas de fabricación nacional no fueron tampoco más afor­
tunados; recientes contrariedades de que la industria aeronáu­
tica española ha sido víctima y  que paralizaron (esperemos que 
momentáneamente) sus medios de acción, dieron lugar a un no-
Sr. Ruiz de Alda, presidente de la F. A. E.
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Un mecánico se precipita para firmar la hoja de control
table retraso en la construcción de estos aparatos y de los mo­
tores nacionales que algunas de ellas habían de llevar. En la 
imposibilidad material de terminar a tiempo la serie prevista, 
hubo que apresurar la confección de dos de dichas avionetas, 
y aún así, no quedó tiempo ni para una “ puesta a punto” tan 
minuciosa como fuera de desear, ni para que los que habían de 
pilotarlas pudieran dedicarse al entrenamiento indispensable pa­
ra tener “ muy en la mano” aparatos que, no por ser en prin­
cipio iguales a otros ya manejados, dejaban de exigir ese entre­
namiento previo. Igual precipitación presidió en la construcción 
y salida de otro aparato nacional no metálico.
El tiempo no favoreció a los competidores desde la llegada 
a Saint Inglebert, donde se vieron muy molestados por el mal 
tiempo reinante, acompañado de grandes tormentas de lluvia y 
fuerte viento de todas direcciones, además de pésima visibili­
dad.
A  pesar de ello, los aviadores se lanzaron a atravesar el ca­
nal, llegando en primer lugar a Bristol el inglés Alan Butler, 
que tripulaba un “ Gipsy M oth” , manifestando que no recordaba 
haber sufrido un viento tan fuerte y de varias direcciones.
En Pau las perturbaciones atmosféricas obligaron a neutrali­
zar la escala durante algún tiempo, quedando retenidas en esta 
población 30 avionetas. Los primeros que atravesaron los Piri­
neos tuvieron que elevarse a 2.500 metros por los vientos.
El piloto Corbaes manifestó que le había costado mucho pasar 
los Pirineos porque se encuentran rodeados de nubes y  se des­
orientó, teniendo que cambiar de rumbo y tomar la ruta de 
Irún. Entró en el Cantábrico y orientóse, por Biarritz llegó a 
Zaragoza.
El señor Corbaes, que tiene gran habilidad en los vuelos so­
bre el mar, dijo que ha cruzado varias veces y en todas direc­
ciones el Mediterráneo, y que ha volado mucho sobre el Atlán­
tico, habiendo hecho un servicio largo y  regular de Marsella a 
Barcelona y A frica, pero que de todos los servicios que tiene 
hechos, el viaje más duro ha sido éste.
Sólo entre Madrid y Sevilla el tiempo fué bueno durante todo 
el pasaje de los concurrentes, que volvieron a hallar dificultades 
entre Madrid y Barcelona.
En Zaragoza toda la ciudad estaba pendiente del aconteci­
miento aéreo con motivo de la llegada de las 101 avionetas.
Todos los trabajos del campo de Aviación fueron terminados 
a tiempo. En el centro del mismo se había elevado un edificio de 
carácter provisional en el que se instalaron cuartos de aseo con 
agua corriente y otros servicios indispensables y  de urgencia. 
Próximo a este edificio se instaló la estación de aprovisionamien­
to y los talleres de reparación.
El campo, amplísimo, tenía capacidad suficiente para las 101 
avionetas. Dista de Zaragoza diez kilómetros.
No se pudo instalar en el campo el teléfono, por lo que se 
estableció un servicio de ciclistas con el puesto de la Guardia Ci­
vil de San Juan, que está próximo al campo y tiene teléfono.
En el centro del campo colocaron las señales correspondien­
tes para el perfecto aterrizaje de los aviones.
Se hacen públicos elogios por todos los aviadores de la mag­
nífica organización de los servicios, bajo la inteligente dirección 
del notable ingeniero Sr. Valentí y los señores Baselga, Chóliz 
y Montserrat.
En Getafe, desde las primeras horas de la mañana del día 
22, comenzaron a llegar a este aeródromo las personas que to­
maban parte en la organización de la prueba internacional de 
turismo, en lo que se refiere al paso de aviones por España; figu­
raban entre dichas personas algunos representantes de la Fede­
ración Aeronáutica, y se encontraban presentes, además, muchos 
aviadores militares y civiles que deseaban presenciar la llegada 
de los aparatos. También se hallaban algunos reporteros de dia­
rios madrileños.
Desde muy temprano se encontraban en el aeródromo los 
cronometradores oficiales que intervinieron en esta prueba, y que 
son el comandante Alvarez Longoria y el capitán Riera, éste 
secretario de la Federación Aeronáutica.
Momentos antes de las tres y media de la tarde las perso­
nas que se hallaban en el aeródromo vieron aparecer en el hori­
zonte a la primera avioneta. Después de evolucionar sobre el 
campo de aviación unos instantes tomó tierra. Se trata del apa­
rato “ K. 5 ” , tripulado por el piloto inglés Mr. Butler; lleva 
motor “ Gipsy” .
El publico alrededor de las avionetas en Getafe
Los cronometradores registraron la hora de llegada y oíros 
detalles de interés.
Apenas descendió del avión Mr. Butler, algunas personas 
que habían presenciado la llegada del aparato por él tripulado 
le rodearon para felicitarle por ser el primero en cubrir la etapa 
a Madrid.
El aviador se mostraba satisfechísimo de la carrera que ha 
hecho desde que salió de Alemania. Según propias manifestacio­
nes de Mr. Butler, la etapa Zaragoza-Madrid la ha cubierto en 
una hora y cuarenta y  cinco minutos. Desde luego, el vuelo que 
llevaba el piloto inglés era magnífico.
Algún tiempo después de tomar tierra la avioneta inglesa, 
llegó otra francesa, la “ M, D .” , tripulada por M. Finat.
A este aterrizaje siguió el de otro aparato tripulado por el 
famoso “ as” francés M. Arrachard. También estas dos avione­
tas llevaban un excelente vuelo.
Los aviadores, tan pronto como descendían de las avionetas, 
se dirigían a los automóviles que había en el aeródromo para 
trasladarse a Madrid con objeto de descansar, pues debían rea­
nudar el vuelo al día siguiente por la mañana.
Durante todo el día hubo mucha gente en Getafe para pre­
senciar la llegada de las avionetas.
En el campo se instalaron numerosas sombrillas, con objeto 
de que los espectadores pudieran guarecerse del Sol, así como 
también un comedor muy bien instalado.
Poco antes de cerrar la noche, el ingeniero Max Fildler, en­
cargado del alumbrado de Getafe, dispuso la iluminación del 
campo en toda su extensión. Toda la zona quedó convertida en 
una maravilla rutilante abarcando la techumbre de los hangares, 
la torre del reloj, hasta el Cérro de los Angeles, dando a toda 
la extensión iluminada una fantasía multicolor de verbena cas­
tiza.
• Getafe, con la espléndida iluminación adoptada, cumple hoy 
sobradamente su papel de campo de aterrizaje moderno, igual 
al de los grandes centros de Aviación turística y comercial del 
Mundo.
Sin dificultad se comprende la facilidad con que podría ilu­
minarse con luz blanca cualquier estación de aterrizaje por me­
dio de bombillas o focos, pero sobre este particular deben tener­
se en cuenta varias consideraciones que a continuación se de­
tallan.
La luz blanca podría ser fácilmente confundible con cual­
quier sistema de iluminación de calles o plazas, presentando gra­
ve inconveniente para la orientación de los pilotos.
Debe mencionarse también la diferencia enorme de consumo 
entre las iluminaciones por bombillas y las luces producidas por 
tubos luminiscentes, así como la superior longitud de onda que 
posee la luz roja de dichos tubos, que con más facilidad que 
cualquier otro color de luz deja llegar sus rayos avisadores a 
gran distancia y altura, atravesando sin dificultad las densas 
capas de niebla que en muchas noches de invierno se posa sobre 
la superficie de los campos y ciudades.
Además, la iluminación por este sistema de tubos luminosos 
no puede ser confundida, ya que los trazos rectos y  continuados 
de luz permiten delimitar perfectamente la periferia de los aero­
puertos en que deben aterrizar los aviones, así como indicar con 
señal de peligro los edificios y construcciones elevadas, próxi­
mas a las estaciones de llegada, como son techos de hangares, 
torres indicadoras de dirección del viento, campanarios de igle­
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sias, antenas de radiotelegrafía, cuyos obstáculos van perfecta­
mente pintados de blanco metálico para su clara visualidad de 
día, y de noche presentan el aviso de las luces.
En Sevilla la Comisión de Control se componía de la siguiente 
manera: los cronometradores D. Manuel del Camino, D. José 
Cruz y  D. Francisco Galnares.
La de precinta je estaba integrada por los señores marqués 
de las Torres de la Pressa, D. Agustín Vázquez, D. Dionisio Ji­
ménez y D. José Marañón.
Actuaban de comisarios generales de llegada y de abasteci­
mientos los señores Flores— secretario del Real Aero Club— y 
Arteman, respectivamente.
Desde primera hora dos camiones-cubas estuvieron regando 
una extensa zona del campo de aterrizaje, que quedó en admira­
ble disposición para las necesarias maniobras.
También desde primera hora se encendió en el campo una ho­
guera para que la columna de humo pudiera indicar a los avia­
dores en cuanto a la dirección del viento.
Se encontraban en la base aérea varios guardias políglotas 
del Ayuntamiento y el intérprete de la Compañía Española de 
Turismo Sr. Ponce de León.
También quedó situado en lugar estratégico el retén de bom­
beros con el material móvil contra incendios.
Cuantas personas habían de intervenir en las operaciones de 
control, se hallaban provistas de brazaletes con la inscripción 
“ Challenge 1930” .
Estos brazaletes les fueron también facilitados a periodistas 
y fotógrafos, que, justo es decirlo, han encontrado en esta oca­
sión todo género de facilidades para el cumplimiento de sus de­
beres informativos.
En el barracón de bombardeo, donde se instalaron amplias 
y cómodas tribunas, quedó a previsión un camión sanitario.
Cercana a este barracón se instaló una estación telefónica 
urbana e interurbana, muy acertadamente dispuesta por la Com­
pañía, que destacó para el desempeño de este importante servi­
cio a uno de sus empleados.
Momentos después de las nueve de la mañana del 24 se oyó 
distintamente el ruido de un motor, y poco después aterrizaba 
la avioneta “ K. 5 ” , tripulada por Butler, quien antes de que el 
avión parase se arroja de la carlinga y emprende rápida carrera 
hacia el lugar donde está montado el control, que registra su 
llegada a las nueve y trece. Butler salió de Madrid a las siete 
y un minuto, tardando, por tanto, dos horas y doce minutos en 
cubrir el trayecto.
Butler ha hecho un magnífico vuelo, y sigue a la cabeza de 
la clasificación, dada la regularidad con que cubre todas las 
etapas.
Mientras su pasajero se dispone a refrescar el aparato, el 
piloto se dirige al buffet, donde adquiere fruta.
El aviador inglés, al ponerse al habla con el je fe  del servicio 
meteorológico, capitán Ramírez de Cartagena, comprobó la exac­
titud de los datos que le fueron suministrados en la central de 
La Cort.
D ijo que durante el viaje tuvo viento Oeste hasta Córdoba, 
y a partir de aquella ciudad, viento de cola, habiendo volado a 
distinta altura, según la de las nubes.
Se dispuso en seguida a regresar a Madrid. Abordado por los 
periodistas por medio del intérprete Sr. Ponce de León, declaró 
Butler que estaba encantado por haber encontrado en la base
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de Tablada, a su juicio una de las mejores del Mundo, todo lo 
necesario.
Coincidiendo con la del aparato de Butler llega al campo el 
gobernador civil, conde de San Luis, a quien, como experto pi­
loto y ex presidente del Real Aero Club de Madrid, interesan es­
tas prueb,as deportivas grandemente.
Le cumplimentan el je fe  de la base, los aviadores militares 
y civiles y los periodistas y saluda al piloto recién llegado.
Mientras llegan las avionetas restantes nos informamos de 
que el total de las que salieron de Madrid por la mañana es de 
siete.
Las seis que se esperaban fueron saliendo con intervalos de 
cuatro minutos.
Y van transcurridos muchos desde la llegada de Butler. Ello
El famoso piloto francés Arrachard
demuestra la ventaja conseguida por el piloto inglés en este 
vuelo.
A las nueve y cuarenta y tres minutos se anota en el control 
la llegada del segundo aparato.
Es el “ L. 3 ” , francés, pilotado, según las lisias de inscrip­
ción, por X.
Entre el recién llegado y el gobernador civil se cambian sa­
ludos muy afecutosos, y momentos después es el propio conde 
de San Luis un valioso auxiliar de los reporteros, a quienes des­
peja la incógnita.
— ¿N o le conocen ustedes?— nos pregunta.
Y  dice: es Arrachard, el famoso aviador francés de la gue­
rra europea; uno de los más prestigiosos de la Aviación mun­
dial.
En la post guerra ha realizado importantísimos raids, sien­
do uno de los más famosos el realizado por Lemaitre.
Como su antecesor, en la llegada, Arrachard se dispone a 
preparar su aparato para salir inmediatamente, una vez re­
postado de carburante y aceite.
Mientras tanto, el gobernador civil, en reunión con los perio­
distas, hace notar complacido el hecho de que los aviadores de
distintas nacionalidades que se enfrentaron durante la pasada••
contienda, fraternicen actualmente en esta gran prueba de­
portiva de indudable influencia en el porvenir de la Aviación.
Y recuerda el caso de que en otra de esas pruebas se encon­
traran dos rivales, entre quienes se entabló un diálogo verda­
deramente curioso:
— Fué usted— decíale uno de ellos a otro— quien derribó el 
aparato que yo tripulaba durante un encuentro en Verdún.
— Exacto.
— Pero no lo hizo conmigo generosamente, porque ya en tierra 
aún se acercó para ametrallarme.
— Era una consigna rigurosa a la que no podía faltar en 
cumplimiento de mi deber.
Pero esta es mi mano— dijo tendiéndola en ademán fraternal 
al enemigo de otro tiempo...
La amena charla del gobernador queda interrumpida.
Finat en su avioneta 
• *
Reclama la atención de los reporteros la llegada del tercer 
aparato.
Es francés también, el “ M. 2 ” , pilotado por Finat.
También, como los anteriores, el aviador salta de la cabina 
cuando todavía funciona a relantir el motor y  se desliza sobre 
tierra el aparato. . •
Los cronometradores han registrado la hora de llegada: nue­
ve y cuarenta y cuatro.
' Posteriormente van llegando:
El “ F. 2 ” , alemán, con el piloto Kolte, a las nueve y cuarenta 
y cinco.
El “ B. 3 ” , de la misma nacionalidad, a las nueve y  cuarenta 
y ocho. Lo pilota Morzik, el alemán ganador de la prueba del 
pasado año.
Morzik se resiste al intento de los fotográfos, que tienen que 
andar a la caza del fugitivo.
Morzik formula una protesta porque pretende, sin conseguir­
lo, abastecerse fuera de turno.
Esta operación de abastecimiento se viene haciendo por turno 
de llegada e intenta alterar la norma el piloto alemán, pretex­
tando un carburante especial.
Después del segundo paso por Madrid, sin ninguna novedad, 
las avionetas se dirigieron a Zaragoza, de paso para Barcelona,
• //
*
Butler conversando con un periodista
en donde el Real Aero Club de Cataluña estaba encargado por 
la Federación Aeronáutica Española de preparar la escala, y en 
la que efectuó una intensa labor para organizar debidamente 
el cronometraje, avituallamiento, informes meteorológicos, alo­
jamiento de las tripulaciones que pudiesen hacer noche en esta 
ciudad, etc.
Todos y cada uno de sus directivos y socios más entusiastas 
aportaron su concurso para que la organización de la etapa 
fuese perfecta y respondiera al prestigio del Club y a la impor­
tancia de Barcelona.
Era su deseo que todos los pilotos que tomaban parte en la 
Vuelta se llevaran una impresión halagüeña de aquella gran 
ciudad. Mucho nos complace poder constatar hoy que el Real 
Automóvil Club de Cataluña, eficazmente ayudado por los dignos 
jefes y oficiales de la Aeronáutica Naval, lo ha conseguido ple­
namente, y que el público ha respondido a su llamamiento, yendo 
a presenciar, con gran interés, el paso de los concursantes por 
el aeropuerto provisional de Barcelona.
El Real Aero Club de Cataluña, que tantas gestiones venía
realizando cerca de las autoridades y corporaciones para lograr 
se arreglara, aunque fuera interinamente, el camino que va 
desde el pueblo del Prat a los aeródromos enclavados en su tér­
mino— entre los que se encuentra el aeropuerto provisional— , 
ha visto atendidos sus ruegos. El Ayuntamiento de Barcelona 
lo arregló con tanta rapidez, que estuvo terminado cuando ocu­
rrió el paso de las avionetas de la Challenge.
El piloto que más llamó la atención en España fué el inglés 
Buller, presidente de la Sociedad constructora de los aviones 
“ M oth” .
En el recorrido Getafe-Sevilla invirtió en el viaje de ida dos 
horas y diez minutos, y en el de vuelta, dos horas. Al llegar a 
Getafe aterrizó con gran rapidez, hasta el punto de que el avia­
dor marqués de Borja d ijo: “ Viene tomando tierra desde Sevi­
lla.” A  la llegada de Butler se le preguntó si iba a salir en 
seguida, a lo que replicó: “ ¿Para qué? Esperaré a que lleguen 
los demás.” Como se ve, su propósito es llegar a todos los puntos 
el primero, pero con poca diferencia de los demás, para lo que 
sale unos minutos antes.
La señora de Butler
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Es verdaderamente asombroso la forma de aterrizar y  des­
pegar. Ya el 22 pasó a ras de los árboles, como si conociese 
el campo desde antiguo. Y  siempre entra rápido y se dirige al 
control sin pérdida de un segundo. Antes de que el aparato pare, 
ya está el mecánico en tierra, corriendo al control para firmar. 
Y lo mismo al elevarse. El mecánico tomó el avión casi en mar­
cha, y al momento el aparato se despega del suelo. Esperaba con­
quistar el trofeo, y dijo que, como siempre, él lucha con todo en­
tusiasmo y fe. Al hablar de que en el alemán Morzik, ganador 
del trofeo anterior, tiene un fuerte rival, contestó: “ Los dos es­
tamos en ruta y ya nos veremos en el camino.”
Y, en efecto, llegó primero a todas las escalas. Desgraciada­
mente, para no restar velocidad a su aparato, no llevó una 
hélice de recambio, y como rompió la de su avioneta en Varso- 
via, se vió obligado a buscar una en aquella población, lo que 
estaba formalmente prohibido por el Reglamento y, por tanto, 
fué descalificado. Su señora también participaba en la prueba, 
pero por casualidad, pues miss Spooner ha relatado así la forma 
en que inició el viaje, explicando por qué viene con ella la se­
ñora Butler. Dice que cuando comenzaba la prueba en Berlín 
y se disponía a salir con la avioneta enfermó su mecánico. En­
tonces se dirigió a la señora de Butler, íntima amiga suya, que 
se hallaba allí despidiendo a su marido, y la invitó para que fue­
ra su pasajera en el vuelo. La señora de Butler aceptó encanta­
da; tomó un automóvil, y  rápidamente fué a Berlín para com­
prarse una escafandra y llenar un poco unas maletas, que des­
pués tuvo que cambiar por otras más pequeñas. En seguida re­
gresó al aeródromo y montó con su amiga en el aparato, em­
prendiendo la prueba, que llevan realizada hasta ahora muy fe ­
lizmente.
A  la llegada a Getafe, miss Spooner no abandonó su puesto 
del aparato hasta algún tiempo después de ser colocado éste 
dentro del cobertizo. La señora de Butler, apenas la avioneta 
tomó tierra, saltó y se sentó encima de una de las alas del apa­
rato con el fin de vigilar bien las maniobras de los soldados que 
habían de trasladar la avioneta al hangar.
Una vez en el cobertizo, las dos señoras permanecieron hablan­
do durante mucho tiempo en animadísima y  viva conversación, 
y tan abstraídas, que cuando alguna persona extraña trataba de 
formularles alguna observación urgente para hablar con una de 
ellas se tapaban graciosamente los oídos sin atender los requeri­
mientos que se les hacían. Después de mucho tiempo en esta ani­
mada charla, miss Spooner saltó del aparato y  ambas intrépi­
das aviadoras empezaron a realizar las operaciones urgentes 
que consideraron necesarias para que la avioneta permaneciera 
en buen estado, esto es, dirigir las operaciones de engrasamien­
to, limpieza y  otras.
Un periodista dijo a miss Butler que cumplía a la perfección 
el precepto que el pastor la encomendó el día de su matrimo­
nio, que es el de seguir a todas partes a su marido, y ella, son­
riente, contestó que ya le había seguido otra vez en la Copa
del Rey de Inglaterra, concurso en el cual llegó su esposo en se­
gundo lugar y  ella en el cuarto.
Los pilotos de la base de Tablada han tenido la gentileza de 
ofrecer a las dos aviadoras hermosos ramos de flores de los ja r­
dines del aeródromo; pero como en el aparato no tienen cabida 
para llevarlos, después de dar muy bellamente las gracias, to­
man simplemente una flor, que colocan sobre el mono, a la al­
tura del pecho. Luego sonríen, mirando a los autores del obse­
quio. Ambas tienen unas risas muy femeninas, y  aunque aviado­
ras, como mujeres, un poquito coquetas.
Preguntada por qué no hacía el vuelo con su esposo, contes­
tó: “ Porque los negocios son los negocios. Mi marido toma parte 
en el circuito para ganar, y yo vengo de turista.”
Un hecho muy comentado fué el siguiente: al intentar poner 
en marcha la avioneta francesa “ L. 2 ” se vió que el motor no 
funcionaba. Los pilotos descendieron del aparato, comenzando 
a maniobrar, pero nada conseguían. El sargento español Ricardo 
Martínez se acercó por si querían que les auxiliara; pero los 
franceses le contestaron negativamente. Después de grandes tra­
bajos, los aviadores franceses desistieron de la reparación y en­
tonces, el sargento español, con gran habilidad, intervino, con­
siguiendo poner el motor en marcha. Fué felicitadísimo.
Después de diversas peripecias, sólo 17 avionetas realizaron e] 
recorrido total, empleando una semana en dar la Vuelta a Eu­
ropa. Los primeros en llegar a Tempelhof fueron:
1.° Broad (Inglaterra), a las 16 h., 33 m., 15 s.
2.° Butler (Inglaterra), a las 16 h., 33 m., 15 s.
3." Thorn (Alemania), a las 16 h., 59 m., 20 s.
4.° Poss (Alemania), a las 16 h., 59 m., 30 s.
5.° Morzik (Alemania), a las 17 h., 13 m., 10 s.
6.° Finat (Francia), a las 17 h., 20 m., 13 s.
7.° Passawalt (Alemania), a las 17 h., 38 m., 30 s.
8.° Archiduque Antonio de Habsburgo Borbón, a las 17 ho­
ras, 53 m., 30 s.
9.° Andrews (Inglaterra), a las 17 h., 56 m., 20 s.
Con satisfacción hacemos resaltar las hazañas del archidu­
que Antonio de Habsburgo y la del teniente Haya. El primero 
por su regularidad, entrará dentro de la clasificación general, y 
el segundo, aunque fuera de concurso, llevó hasta Berlín una 
avioneta de construcción española, demostrando que nuestra in­
dustria aérea está en vías de realizar lo que la de otras nacio­
nes. . •
El archiduque— uno de los escasos pilotos civiles adscritos 
en las filas de nuestra Aviación de turismo— como su acompa­
ñante, D. Angel Lletjos, alumno suyo aventajado que ha tomado 
parte en la Vuelta, han hecho cuanto han podido para dejar en 
buen lugar a la Aviación española en esta prueba internacional, 
y justo es que reconozcamos que lo ha conseguido brillantemente.
Todo esto demuestra que con un poco de preparación y un 
poco más de suerte, España puede figurar en.re las naciones 
capaces de alcanzar un trofeo como la Challenge.
Sobre los ensayos alemanes para realizar una línea 
aeronáutica entre Alemania y América del Sur
ALAS ha dado en varias ocasiones detalles sobre los acuer­
dos establecidos entre la Deutsche Lufthansa, el Syndicato Con­
dor y la Hambourg Amerika Linie con el fin de llegar al estable­
cimiento de un servicio aeromarítimo entre Alemania y América 
del Sur. El acuerdo consiste en lo siguiente:
El correo es remiti­
do en Río de Janeiro a 
un avión del Syndicato 
Aéreo Condor, que lo 
transporta a Natal, en 
donde un hidroavión lo 
recoge para alcanzar en 
alta mar, a la altura 
de la isla Fernando de 
Noronha, uno de los bar­
cos rápidos de la Ham­
bourg Amerika Linie,
Cap Arcona o Cap Polo- 
niOy el cual ha salido de 
Río de Janeiro cuatro 
días antes que el avión, 
y que efectúa la travesía 
de Noronha a Canarias 
en unos cinco días. Des­
de este último punto, un 
hidro de la Lufthansa 
recoge el correo para lle­
varlo a Cádiz, de donde 
sale para Stuttgard en 
un avión terrestre, si­
guiendo hacia Berlín por 
vía férrea.
En estas condiciones, 
el correo es transportado 
de Río de Janeiro a Ber­
lín en unos diez días, es 
decir, que tarda un poco 
más que el servicio de 
la Aéropostale, que in­
vierte de siete a nueve 
días para efectuar el 
mismo trayecto; pero el 
servicio de la Aéropostal 
se efectúa todas las se­
manas a fecha fija, mien­
tras que el enlace ale­
mán está obligado a 
conformarse al horario, 
bastante irregular, de 
los transatlánticos rápi­
dos de la Hambourg 
Amerika Linie. Podemos 
comprobar en los hora-
rios de dicha Compañía las salidas de Río de Janeiro durante 
1930, que son: 1.° de febrero, 19 de marzo, 8 de abril, 30 de abril, 
24 de mayo, 11 de junio, 13 de julio, 13 de agosto, 19 de sep­
tiembre y 12 de octubre.
La Compagnie Générale Aéropostale nos comunica el curioso
documento que reprodu­
cimos. Se trata del so­
bre de una carta en el 
que aparecen, al mismo 
tiempo, los matasellos 
del Syndicato Condor y 
de la Compañía Aero- 
postale.
La carta fué confia­
da al Syndicato Condor, 
cuyo hidro tenía que re­
mitirla al transatlántico 
Cap Polonio, transpor­
tándola hasta Las Pal­
mas (Canarias), en don­
de un avión de la L u f­
thansa la hubiese reco­
gido para llevarla hasta 
Sevilla, una de las esca­
las en el viaje de regre­
so a Alemania.
Pero como el hidro 
alemán, que debió trans­
portar el correo aéreo 
del Syndicato Condor
desde Natal a Fernando 
de Noronha para remi­
tirlo al Cap Polonio, no 
pudo despegar de Natal, 
dicho correo aéreo fué 
remitido al servicio se­
manal América del Sur- 
Europa de la Aeropos- 
tale. Aunque este último 
fué retrasado en dos
días por el mal tiempo, 
llegó a España el 29 y
fué distribuido en Ma­
drid en el primer repar­
to del día 30, una sema­
na después de la salida 
de Natal.
Este ejemplo demues­
tra el resultado que pue­
de obtenerse con la so­
lidaridad que existe in­
cluso entre las Compa­
ñías rivales.
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SOBRE EL ZEPPELIN
Comentarios, conferencia y opinión
Antes de dar detalles de la conferencia del Sr. Herrera, y 
para que el lector oiga las consabidas diversas campanas y pue­
da orientarse, daremos algunos comentarios que el zeppelin y 
su viaje nos sugiere.
Hoy se poseen^ algunos detalles que no figuraron en las pri­
meras noticias sobre el paso del zeppelin por Río de Janeiro. El 
resultado de la incursión 
del dirigible sobre el terri­
torio brasileño puede tradu­
cirse así:
Exito completo en Per 
nambuco, enorme éxito d? 
curiosidad, y después de de­
cepción y descontento, casi 
general, en Río de Janeiro.
Parece ser que Eckener 
tenía bien decidido no ate­
rrizar en Río, anunciando 
que los gastos de ese ate­
rrizaje no estaban previs­
tos. Sin embargo, el Go­
bierno federal había ofre­
cido una subvención de 100 
contos, y una suscripción 
de la colonia alemana pro­
dujo de 150 a 200 contos 
más. Se anunció, además, 
que para aumentar los in ­
gresos el Syndicato Cóndoi 
vendería unas insignias al 
precio de 50 dólares, con 
derecho a visitar el zeppelin, 
y de cinco dólares para po­
der entrar en el campo de 
aterrizaje.
Los alemanes invitaron, 
además, al ministro de la 
Guerra y al general Ma- 
riame a visitar el globo. Ei 
público, informado que en 
Europa y  América el acce­
so a los campos fué gra­
tuito, aceptó muy mal las 
proposiciones del represen­
tante de la Cóndor. Las autoridades militares, por su parte, pro­
pietarias del campo, dijeron que la entrada debía ser libre, res­
pondiendo la Cóndor que creía necesario hacer pagar la entrada 
para reducir el número de público y hacer más fácil el servicio 
de orden, que sería si no incapaz de dominar al público.
Las invitaciones lanzadas por la Cóndor anunciaban la llega­
da a Río el 23 por la mañana; pero como el viaje transatlántico 
se efectuó a menos de 100 kilómetros por hora, la llegada del 
dirigible no podía, en realidad, tener lugar hasta el 24 por la
El teniente coronel H errera , visto por Tejada
tarde. Más tarde se supo que este aterrizaje no se efectuaría en 
Río hasta el 25, a la una de la madrugada.
Durante todo el 24, los alemanes no comunicaron al público 
ninguna nueva noticia, y éste se precipitó sobre el paseo Beira 
Mar, de donde, cansado de esperar sin ver nada, marchó descon­
solado. Por fin, el zeppeMn llegó a Río el 25, a las seis y veinte;
fué amarrado en el campo 
de aterrizaje a las siete y 
quince, despegando nueva­
mente a las ocho y cuaren­
ta y cinco.
Por las informaciones 
recibidas se puede recons­
truir lo que ocurrió. El ar­
tículo de un periódico di­
ciendo que el zeppelin se 
mofama del Mundo provocó 
una reunión en casa del mi­
nistro de Alemania, que, 
apoyado por la Cóndor, dió 
órdenes al Dr. Eckener de 
aterrizar, contestando éste 
que lo haría en cuanto las 
condiciones a t m o s f é r i c a s  
fueran propicias; se avisó 
entonces a los embajadores 
de España y Estados. Uni­
dos y al gobernador de la 
población. El general Ma- 
riame se dirigió sin previo 
aviso a las cinco hacia el 
campo de aerrizaje, y mo­
lesto por las dudas sobre la 
eficacia de las fuerzas de 
Policía, tomó disposiciones 
que él mismo retiró al ver 
que el zeppelin no había 
llegado a las doce.
Cuando el dirigible ate­
rrizó, el Dr. Eckener no 
bajó de la barquilla; la úni­
ca visita que recibió fué la
 ,_ d e l  gobernador; el general
Mariame se acercó al apa­
rato, dió media vuelta y se marchó. El ministro de la Guerra no 
llegó a tiempo.
Dos hechos demuestran la poca armonía existente entre la 
Cóndor y el Dr. Eckener: el saco postal para Europa que había 
llegado de Buenos Aires debió mandarse a Pernambuco por avión, 
y los pasajeros de Río para América del Norte debieron correr 
detrás del dirigible hasta dar con él en Pernambuco.
En resumen: el paso del zeppelin por Río no ha dejado más 
que descontentos; la impresión general es que el Dr. Eckener
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no vino a Río más que obligado y contra su voluntad. Para 
borrar esa impresión del malhumor constante del Dr. Eckener 
y sus tan frecuentes genialidades, creemos llegado el momento 
de relatar la conferencia técnica del Sr. Herrera, pues los in­
teresantes comentarios relatados por el representante técnico es­
pañol que participó en el viaje nos harán olvidar estos desagra­
dables pormenores, y  tendremos ocasión de comprobar por las 
palabras del Sr. Herrera que el Dr. Eckener es un hombre pre­
ocupado sobre todo por el éxito de su empresa, persona además 
cordial, afable y simpática, no siendo, por tanto, tan fiero el 
león como lo pintan.
He aquí los detalles de la conferencia antes citada, y  que 
tuvo lugar en la Escuela Superior de Aeronáutica de Cuatro 
Vientos.
Tratándose de la personalidad del conferenciante y del mo­
tivo de la conferencia, inútil es decir que el local estaba comple­
tamente lleno de oyentes, entre los que figuraban las principa­
les personalidades aeronáuticas de España y las autoridades mi­
litares de la Corte.
Empezó el Sr. Herrera haciéndonos un poco de historia de 
los zeppelines, avisándonos que tal vez defraudaría a cierta ca­
tegoría de oyentes, que atraídos por las “ charlas” de moda de 
Sanchiz, habían acudido a oír detalles sabrosos de un viaje aé­
reo que ha sido tan abundante y diversamente comentado. Des­
de luego, añadió, los que con esas ideas acuden se encontrarán 
desilusionados, pues el aspecto de mi conferencia es más bien 
técnico, prestándose poco, por tanto, a distraer y a divertir.
Dicho esto entra de lleno en el asunto diciendo como preám­
bulo de su conferencia el aspecto de ensayo que tiene el Graf 
Zeppelin. Las construcciones anteriores a la de este dirigible es­
taban hechas en otra form a; éste fué el primero que se estudió 
con una viga central, reduciendo el tamaño a las medidas del 
cobertizo en donde se armó, obligando a adoptar una forma de­
masiado estrecha para el largo que tenía. Sin embargo, en los 
ensayos efectuados en el lago de Constanza realizó en las prue­
bas la velocidad de 130 kilómetros, que era la que establecía 
los probables cálculos.
Inútil es decir que este dirigible, que era más bien un labora­
torio de estudios volante, tendría que soportar las transformacio­
nes que las circunstancias demostrasen necesarias.
La primera avería seria que se presentó fué la rotura de 
una aleta del timón; ésta ocurrió durante la primera travesía 
del Atlántico, de Friedrichshafen a Nueva York. Debido a la 
flexibilidad del armazón de la aleta, ésta, por la violencia del 
viento, adoptó una curva que no pudo soportar la tela de su 
envoltura; ésta se rasgó, penetró el viento en ella y  la rompió 
introduciéndola en los mandos, imposibilitando la maniobra del 
dirigible.
Otra de las rectificaciones que se debieron hacer fué la de 
la transmisión de las hélices; los motores están bastante separa­
dos de las hélices y éstas están mandadas por unos árboles que 
tienen en su centro un intermedio elástico, creado con el fin de 
absorber las vibraciones. Al regreso del primer viaje se creyó 
útil para obtener mejor resultado el apretar más los resortes 
intermedios que entraban en la composición de esos amortigua­
dores; el resultado fué funesto, pues por las vibraciones se 
rompieron en la primera salida cuatro de los cigüeñales de los 
cinco motores propulsores, y en malísimas condiciones, y  merced
a la habilidad de la tripulación y a la excelente ayuda prestada 
por el personal francés del aeródromo de Cuers Pierrefeu, el 
globo pudo aterrizar sin más novedad.
Aquí el Sr. Herrera, atraído por su amor a lo técnico y a 
las Matemáticas, nos da unas nociones y  unas explicaciones so­
bre los fenómenos de resonancia y  sobre el procedimiento eléc­
trico que sirvió a los técnicos alemanes para comprobar dicha 
resonancia, así como los medios de evitarla; el resultado obteni­
do fué magnífico, y  los resultados han servido de base para com­
batir los citados fenómenos en todos los órdenes de la Mecánica.
El zeppelin, después del arreglo que los nuevos procedimien­
tos motivaban, partió para un nuevo ensayo, emprendiendo la 
vuelta al Mundo, y  demostrando claramente que las causas de 
la rotura de los cigüeñales había desaparecido totalmente.
Sigue el conferenciante su interesantísima narración técnica 
diciendo los adversarios que encuentra siempre el dirigible, que 
no pudiendo, después de la vuelta al Mundo, dudar de sus cuali­
dades mecánicas, empiezan a dudar sobre la capacidad del di­
rigible que tendría para atravesar las zonas cálidas, arguyendo, 
cosa que el Sr. Herrera no ha comprendido nunca, y que se ha 
dado en llamar el recalentamiento de gases. Por este motivo, la 
Casa Zeppelin decidió efectuar el viaje a Suramérica, viaje que 
era una empresa difícil, pues el dirigible no tenía campos pre­
parados más que en Sevilla, Pernambuco y  Lakehurst. Alejándo­
se de todo sitio en donde pudiese prestársele ayuda rápida, con­
fiando únicamente el Dr. Eckener en las excepcionales cualidades 
de su aparato.
El aterrizaje en Sevilla al emprender su viaje a Suramérica 
no fué tan bueno como el primero, siendo los motivos la dupli­
cidad de mando que había en el campo andaluz, en el que, por 
una parte, un oficial español daba órdenes a los soldados y, por 
otra, un técnico enviado por la Casa Zeppelin ordenaba en otra 
form a otro sector de soldados.
El globo salió de Sevilla en malas condiciones, pues no tuvo 
tiempo de recuperar todo el gas necesario, y como la mejor hora 
de marcha son las primeras horas de Sol, en que éste ha reca­
lentado el globo favoreciendo su ascensión sin haber llegado a 
calentar el suelo ni el ambiente, se decidió precipitadamente la 
marcha sin haber recuperado el oxígeno que necesitaba.
Después de los pormenores del viaje que por varios relatos 
conocemos, después de las amabilidades recibidas por las autori­
dades americanas, el Sr. Herrera nos cuenta el porqué no se 
aterrizó en La Habana; en la explicación técnica dice que el mal 
estado del tiempo y  la salida rápida de Pernambuco, sin todas 
las condiciones para efectuar un viaje de 9.000 kilómetros, fue­
ron causa de la supresión de esa escala.
El Sr. Herrera cree que la determinación del Dr. Eckener 
fué justificada, y si no fué bien acogida, fué, por lo menos, bien 
aceptada por el pasaje. Más tarde, y  ya de regreso a España, 
el Sr. Herrera recibió una carta del Dr. Eckener lamentándose 
de la campaña que se le hacía en España, aunque, según sus 
palabras, prefería que se tratase su actitud de genialidad, que 
no se supusiesen faltas de cualidades a su dirigible. Hace segui­
damente el conferenciante demostraciones técnicas de las “ tur­
bonadas” , torbellinos de viento de eje vertical, los más peligro­
sos para los dirigibles y que causaron en el primer viaje la ro­
tura de los timones, y termina dándonos unas explicaciones so­
bre el carácter del Dr. Eckener, sin duda más difícil de compren-
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der y de estudiar que cualquier complicación técnica que tiene 
siempre un origen, un resultado y un procedimiento de comba­
tirla; sin embargo, hace constar el desinteresado amor que sien­
te el Dr. Eckener por España, ofreciendo siempre a nuestra Na­
ción pasajes gratuitos, cariño demostrado en múltiples ocasio­
nes, y muy claramente cuando el general Kindelán pidió ayuda 
al zeppelin para buscar a Franco, contestando el Dr. Eckener
que, aunque tenía los motores desmontados, se ponía inmediata­
mente a montarlos y que en cuanto estuviesen dispuestos parti­
ría si su intervención era todavía necesaria; con otras palabras 
terminó la conferencia, haciendo algunas proyecciones y  vistas 
de las poblaciones atravesadas durante el viaje. El conferen­
ciante fue muy aplaudido y  felicitado por los concurrentes.,
(  Continuará.)
A L E M A N I A
Acuerdo entre la Deutsche 
Lufthansa y la Nordbayerische 
VerKers f  lug A G
Estas dos Compañías acaban de firmar un acuerdo de comunidad de inte­
reses, cuya conclusión había quedado en suspenso desde hace varios meses.
Este acuerdo, cuya, duración provisional es de tres años, prevé una estrecha 
cooperación entre las dos Sociedades, cuya organización y atribuciones son 
distintas.
Esta cooperación se ha afirmado ya por la creación en diferentes direc­
ciones regionales para la explotación de los servicios de las dos Compañías.
Los vuelos del „C on d e  Zeppelin.**
Los viajes del Conde Zeppelin, organizados para el 5 de agosto por 
Irlanda, islas Feroe y después sobre las islas de Madera, han sido suspen­
didos. El viaje sobre el Mediterráneo, que debía haberse realizado del 19 al 
21 de agosto próxim o, se efectuará en una fecha posterior.
Berlín-Nueva York 
con  cincuenta pasajeros
Actualmente se están haciendo las pruebas definitivas para la salida con 
dirección a Nueva Y ork  del aparato gigante alemán “ Do. X ” , con 50 pasajeros 
a bordo.
Si las actuales pruebas dan resultado satisfactorio, el aparato emprenderá 
su vuelo durante la primera quincena del presente mes, haciendo escala en 
el Havre, Lisboa, Azores, Bermudas y Nueva, Y ork.
Se considera este vuelo como el paso más decisivo en pro del estableci­
miento de líneas comerciales, tratando la Casa Dornier demostrar a América 
la posibilidad de que los aparatos de esta marca pueden ser empleados para 
servicios comerciales a (grandes distancias.
El “ Dornier Do. X ”  tiene acomodamiento para 67 pasajeros, pudiendo llevar, 
además, 6.000 galones de esencia. Es su comandante el “ e s ”  de la gran (guerra, 
capitán Christiansen.
Vuelo transatlántico
Los aviadores alemanes W olff Hirth y Oscar Weller han salido el día 24 de 
julio de Staaken para emprender un vuelo transatlántico por la vía. Londres- 
Islandia, con escalas, a bordo de un pequeño aparato de 40 C. V.
En el mismo transporte se embarcará una brigada de obreros encargada 
del m ontaje de dicho faro.
Las ventajas 
del correo  aéreo
En otro lugar de este número hemos reproducido el sobre de una carta 
enviada, por vía aérea desde Río de Janeiro a M adrid ; el interés del empleo 
de la vía aérea resalta claramente al com parar este sobre con el que ilustra 
este “ Eco” : que llegó tres días antes del primero, es decir, el 27, pero que
B R A S IL
Construcción de un potente 
faro marítimo aéreo
Un transporte de guerra ha conducido a las rocas de San Pedro y San 
Pablo el material necesario para la construcción de un potentísimo faro, que 
se ha de erigir en la más saliente de dichas rocas y que ha de prestar indu­
dablemente excelentes servicios, tanto para la navegación marítima como para 
la aérea.
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fué enviada de Río de Janeiro el 8 por vía ordinaria, invirtiendo en dicho
recorrido diecinueve días en vez de los siete que emplea normalmente el correo
aeropostal para efectuar el mismo trayecto.
El aeroplano 
y el xeppelin
En una inform ación publicada en el Diario de Noticias, el almirante por­
tugués Gago Coutinho dice que por velocidad, precio y seguridad, el viaje
comercial en aeroplano es superior al de los zeppelines.
ESP A NA
La A viación , auxiliar de 
la industria pesquera
La Prensa de Galicia hace al Gobierno una petición interesante, después 
del acuerdo con el ministro de la Marina, mercante francesa, para el empleo 
de la Aviación como auxiliar de la industria pesquera.
Se trata, de la concesión hecha a los pescadores de la costa vascofrancesa 
de un hidro destinado a descubrir los bancos de pesca. Cuando un banco sea 
descubierto se mandan de a bordo mensajes por telegrafía sin hilos, y las flo­
tas pesqueras acuden a toda velocidad. Economía de tiempo, de esfuerzos, de 
combustible y aumento de la producción : éstos son los resultados obtenidos.
Los pescadores españoles quisieran también un hidro para dicho servicio.
Para la construcción  de 
un campo dio aterrizaje 
en Valencia
Han comenzado los trabajos de explan ción de terrenos en el partido de 
Puchol, en que ha de construirse el campo de aterrizaje del aeropuerto. Estos 
trabajos afectarán, no sólo al campo propiamente dicho, sino a los terrenos 
para su edificación anexa y a la rampa hasta el mar para los hidroaviones. 
Las obras están calculadas en una cantidad de consideración, y la Junta acordó 
dirigirse al Patronato Nacional de Turismo en súplica de que le conceda 
una subvención de medio millón de pesetas. También se realizará ¡gestión 
idéntica cerca del Estado, ya que en dos años, sin contar el actual, en el 
que no1 ha conseguido auxilio alguno, sólo ha destinado a esta obra de tan 
vital importancia 125.000 pesetas.
La vuelta, a España
El presidente de la Federación Aeronáutica, Española, don Julio Ruiz de 
Alda, nos envía la siguiente n o ta :
“ Verificada la Challenge Europea de 1930, la Federación Aeronáutica Es­
pañola, teniendo en cuenta las causas que han motivado los forfaits  y las 
bajas durante la carrera de los equipos españoles, ha acordado organizar 
una Copa, española de aviones de turismo sobre un recorrido aproximado de 
4.500 kilómetros; con puntos de escala en la mayor parte de las poblaciones 
españolas que posean aeródromos y con sujeción a condiciones parecidas a la 
Vuelta de Europa de este año, cuya, Copa tendrá dos finalidades:
La primera, para la form ación de equipos volantes, y la segunda, para pro­
curar que las Casas constructoras españobs tengan preparados aparatos que 
reúnan todas las condiciones de comodidad, equipo, veLcidad y seguridad ne­
cesarias para pruebas internacionales de la importancia de la Vuelta a Europa.”
En el aeródromo 
Canudas de Barcelona
Siguiendo la serie de festivales anunciados en este aeródromo, se efec­
tuaron diversas manifestaciones aéreas, en las que tomaron parte todos los
aparatos y pilotos del aeródrcm o de Canudas.
Como ya es sabido, en estos festivales, los concurrentes pueden efectuar 
toda clase de vuelos de turismo y bautismo aéreo, con sólo inscribirse en el 
mismo campo de Aviación.
La Aeronáutica concede 
tina, subvención  al 
A ero Cltib de Almería
El presidente del Aero Club de Almería recibió un telegrama de la Direc­
ción General de Aeronáutica participándole que se le ha concedido una sub­
vención de 4.500 pesetas.
Irá a Am érica un aeroplano para que haga el bautismo de aire a todos los 
asociados.
También se darán clases de pilotos a los matriculados.
El teniente Haya lie cubierto el 
circuito europeo fuera de concurso
Se ha recibido en la Jefatura de Construcciones Aeronáuticas un radio­
grama puesto en Berlín por el teniente Haya, diciendo que ha cubierto feliz­
mente el circuito de la Vuelta a Europa.
El teniente Haya manifiesta que repara el aparato para salir con destino 
a Madrid..
El teniente Haya es, pues, el único aviador español que, aunque fuera de 
concurso, ha logrado hacer el circuito de la Vuelta a Europa con un aparato 
de construcción nacional.
Vuelos en Almenas
El día 30 de julio varias avionetas del Real Aero Club de Sevilla volaron 
durante toda la m añ-na por la playa de Almenas. Algunos aparatos aterrizaron 
en la playa y los pilotos conversaron con los veraneantes conocidos suyos.
La linea aérea de Sevilla 
a Buenos Aires
En breve se llevarán a la práctica unas conclusiones adoptadas en el reciente 
Congreso de Geografía e Historia Hispanoamericana, con la instalación en 
Sevilla de un observatorio meteorológico para facilitar datos a los aviones que 
sijgan la ruta de las Américas. El mencionado observatorio se instalará en un 
pabellón utilizado durante el Certamen. Se dice que será dotado de potentes 
ap&ratos para hacer las observaciones precisas. Con motivo de esta instalación 
se espera, la llegada del director de los Servicios Meteorológicos Nacionales, don 
Enrique Meseguer.
El aeropuerto de lirón
Una Comisión del Ayuntamiento de Irún visitó al presidente de la Diputa­
ción para hablarle de asuntos referentes al aeropuerto proyectado en aquella 
localidad fronteriza. También se interesaron para que se efectúe el estudio 
de construcción de un muro de defensa contra las inundaciones del río Bidasoa.
La industria de motores 
de Aviación en Valencia
Una representación de fuerzas vivas valencianas, formada por miembros de 
la Federación Industrial y Mercantil, ha visitado al gobernador civil para ha­
blarle de un asunto de gran importancia, que está apasionando en estos mo­
mentos a esta rica región.
Expuso al gobernador la citada representación que, por petición expresa 
y requerimientos de organismos oficiales, se organizó la fabricación de motores 
de Aviación de tipo y características fijados por la Aviación militar española.
Para conseguirlo, fueron enviados ingenieros y obreros al extranjero, se 
construyó un magnífico taller de precisión y se organizó una industria tan 
delicada rapidísimamente, comenzando los trabajos hace unos dos años, y ob­
teniendo ya en los obreros valencianos un rendimiento progresivo digno de 
admiración.
En la actualidad se han presentado algunas dificultades, que hacen temer 
la paralización de la industria, y ante esa amenaza, las fuerzas vivas de 
Valencia han expuesto detalladamente al gobernador civil todo este asunto, 
logándole que represente anfe el Gobierno de Su Majestad la aspiración de que, 
justificadamente, se eviten los daños que pueden representar un hecho de esta 
naturaleza, y asistiendo debidamente los derechos de una industria que vive 
después de los esfuerzos que han precisado para procurar el bien social de 
dar trabajo a importante número de obreros especializados y para dar una 
nota brillante de servicio a la Patria, en el que todos los organismos valen­
cianos tienen el máximo interés.
Los grandes festivales de Vich
Las fiestas de Aviación celebradas días pasados en Vich, con un éxito sin 
precedentes, bien pueden considerarse no como una mera manifestación aislad'1, 
sino como obra complementaria de la campaña de divulgación aeronáutica 
emprendida por el Real Aero Club de Cataluña y el Aero Club de Barcelona.
Una preparación muy cuidada y una organización impecable fueron las 
características de las exhibiciones de Vich, cuyo sólo anuncio llevó al “ Pía 
del Remei”  a millares y m'llares de espectadores de toda la comarca. Durante 
los días que duraron las fiestas, los vuelos con pasajeros se sumaron por cente­
nares y el entusiasmo del público no decayó un instante, avivado dei cuando 
en cuando por los vuelos de acrobacia que hicieron los archiduques Antonio 
y Francisco-José.
Nuestro querido compañero en la Prensa, señor Trilla Fornell, completó 
acertadamente el festival dando una conferencia, a la que asistió un público
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selecto y numeroso. “ El Pasado, Presente y Futuro de la A viación” , tema 
sobre el que disertó el piloto-conferenciante, constituyó un alarde de erudi­
ción aeronáutica que el auditorio premió con calurosos aplausos. A  ruegos 
del público, el archiduque Francisco-José hizo también uso de la palabra, de­
leitando a los oyentes con una charla amenísima, y, finalmente, el señor Cal­
derón, alcalde de Vich, cerró el acto con elocuentes palabras de cálido entu­
siasmo.
La cariñosa acogida dispensada a los aviadores visitantes quedó especial­
mente patentizada en la cena que les ofrecieron el alcalde y varios concejales 
del Ayuntamiento vicense y en el champaña de honor con que el Casino de 
Vich quiso celebrar el éxito de los festivales aeronáuticos.
Servicios aéreos postales 
para Ultramar
La Gaceta publica una Real orden en la que se dispone:
Primero. Que se utilicen los servicios aéreos establecidos por la adminis­
tración norteamericana y puestos por ésta a disposición de las demás de la 
Unión, tanto para la correspondencia destinada a los Estados Unidos como 
a otros países de América, servidos por su mediación.
Segundo. Que a esta correspondencia se apliquen los siguientes sobrepor- 
te s : por el servicio aéreo por cada 20 (gramos o fracción  de 20 gramos por 
cada tarjeta postal sencilla, por cada, una de las partes de la tarjeta postal 
con respuesta pagada y por cada giro postal: 1,25 pesetas para Canadá, Cuba, 
Estados Unidos e islas Banam as; 1,75 pesetas para Haití, Puerto Rico, Santo 
Domingo, Antillas Holandesas, Saba, San Eustaquio y San Martín e islas 
Vírgenes (inglesa y de los Estados Unidos) ; 2 pesetas para M é jico ; 2,50 pe­
setas para Guatemala. Honduras, Nicaragua y San Salvador; 3,25 pesetas 
para Costa Rica, Panamá, zona del canal de Panamá, Barbada e islas de 
Sotavento (menos las islas Vírgenes británicas), Guadalupe, Martinica, Tri­
nidad y T obag o ; 4,50 pesetas para Colombia, Guayanas (francesa, inglesa y 
holandesa), Venezuela y Antillas holandesas, Curagao, A iuba y B onaire ; y
Tercero. Por esa Dirección general se fije la fecha en que haya de co­
menzar el servicio y se adopten las medidas necesarias para su ejecución.
Una carta, a los periódicos de Madrid
Muy Sr. nuestro: En los periódicos diarios, al h' cer mención del robo 
con fractura de la caja  de la Compañía de Líneas Aéreas Subvencionadas 
(C. L. A. S. S. A .), se decía que había desaparecido con la caja  valiosas joyas 
de la eminente actriz Amalia Isaura. Para poner la verdad en su punto, 
le rogamos dé publicidad a las siguientes linas:
La actriz Amalia Isaura había, efectivamente, enviado sus joyas con el 
avión desde Barcelona a Madrid, como es costumbre en casi todos los artistas 
que tienen joyas, alhajas y ropas de gran valor. Lo mismo que hacen los ban­
cos y casas comerciales, cuando quieren desplazar oro, valores, garantías, etcé­
tera. Afortunadamente, la tarde misma del robo de la ca ja  se había entregado 
a la actriz sus joyas, y el director gerente creyó seguían en la caja de la Com­
pañía, y por eso en su primera declaración expresó el temor de que las joyas 
hubiesen sido substraídas.
Quedamos de usted muy atentos s. s., q. e. s. m., el director gerente, 
Gómez Lucia.
Inauguración en Zaragoza 
de un aeródrom o
El día 20 de julio se ha inaugurado el aeródromo “ Paloma” , del Aero Club 
de Aragón. Bendiciendo el campo el vicario general arzobispado D. José 
Mur, en representación del arzobispo. Asistió el capitán geeral, señor Fer­
nández H eredia ; gobernador civil, Pérez V id a l; gobernador militar, (general 
Gómez M orato; presidente de la Diputación, don Francisco B lesa; concejal 
Joaquín Briz, en representación del alcalde; autoridades, invitados, Prensa.
Llegaron para la inauguración los siguientes aparatos: de Madrid, “ Bré- 
guet 19-16” , capitán A nsaldo; pasajero, teniente coronel de Aviación Gomalo. 
“ Havilland Hispano”  15-124” , capitán M os ; pasajero, teniente Algarte.
De Barcelona, dos avionetas: una pilotada por don José María Carreras, 
pasajero, Ramón Alonso. Otra pilotada por Antonio Gastañondo, con su her­
mana María Gloria como pasajera.
A  las siete horas y veintidós minutos llegó de Barcelona, con “ Hispano” ,
el capitán José Avilés, con Ruiz de A lda como pasajero.
Los pilotes realizaron, hasta el obscurecer, varios vuelos, llevando como pa­
sajeras a distinguidas señoras y señoritas de Zaragoza.
Llegó también, en automóvil, el alférez piloto don Buenaventura Pérez, 
quien tuvo que aterrizar en el pueblo de Cilles (Guadalajara), por avería del
aparato “ Havilland-Hispano 183”  en el tubo de aceite. El aparato quedó allí
a cargo del mecánico Fuertes.
Los socios del Aero Club de A ragón  hicieron los honores a los invitados, 
y al final, con el concurso de una música militar, se celebró un animado baile. 
El aeródromo lleva el nombre del ilustre doctor Palomar.
E S T A D O S  UNIDOS
Un premio de 650.000 francos
El coronel yanqui Eaesterwood es un apasionado de la Aviación . Tal es
su entusiasmo por las cosas aéreas, que acaba de ofrecer un premio de 650.000
francos para el prim er aviador que realice el vuelo París-N ueva Y ork , o v i­
ceversa. Y  cosa más extraña aú n : el coronel Eaesterwood cree firmemente 
que este premio lo ganarán pilotos franceses... y no norteamericanos.
Lindbergh  y la telegrafía sin Hilos
El coronel Charles A . Lindbergh pronunciará ante el m icrófono su primer
discurso mundial por telegrafía sin hilos el día, 8 del corriente. La conferen­
cia será una refundición del inform e sobre el porvenir de la A viación , que 
recientemente hizo para la Liga Nacional Aeronáutica.
Para la conveniencia de los radioyentes extranjeros, el fam oso aviador 
hablará primeramente a través del Atlántico con un arreglo de longitud de 
onda corta a las cuatro y veinticinco de la mañana, hora de Nueva Y ork , o 
sea, a las nueve y veinticinco de Francia, Inglaterra, y ocho y veinticinco 
de España.
Después, a las diez de la noche, volverá a repetir su discurso para los oyen­
tes de los Estados Unidos.
La recepción europea será retransmitida por la Compañía Britsh Broad- 
casting-, y será también oída en Australia y en Am érica del Sur.
Fallece Mr. G lenn Curtiss
Mr. Glenn Curtiss, el gran pionner  americano de la Aviación , acaba de 
m orir en Buffalo, a los cincuenta y dos r.ños, a consecuencia de una ope­
ración. Mr. Glenn Curtiss, en 1909, ganó, en Reims, la Copa Gordon Bennett.
El vuelo  sin etapas de 
Nueva York a Buenos Aires
El monoplano K ey  o f Neiu H aven  salió de Nueva Y ork  el 15 de julio a 
las ocho de la noche pr,ra efectuar en vuelo continuo sin etapas, de Nueva 
Y ork  a Buenos Aires, cargando combustible en diversas localidades durante 
el viaje.
Los tripulantes del ,,Cruz del Sur"
Los aviadores Van D ijk , Saúl y Stanagge, compañeros de K ingsford en el 
Cruz del Sur, proyectan volar de Harborgra.ee a Terranova y  Amsterdam.
K ingsford y Saúl se dirigen a Nueva Y ork  para encargar un aeroplano 
“ Fokker”  de cuatro motores.
Está en dism inución les 
exportación de material
Para todo el material aeronáutico, comprendiendo los motores de Aviación, 
las exportaciones están en disminución durante el mes de abril de 1930.
Si se comparan los cuatro primeros meses de 1929 y de 1930, se ve que 
durante este período de 1929 fueron exportados 125 motores por valor de 
15.820.000 francos, mientras que sólo salieron 86 motores evaluados en 9.250.000 
francos durante 1930. Para este período la disminución es sensible.
Un nuevo campo de A viación  en Xexas
Con una gran fiesta aeronáutica se ha inaugurado el nuevo cam po de 
A viación  de Randolph Field. En este campo se efectuará el año próxim o el 
entrenamiento de todos los pilotos del E jército americano. Se dice que será 
la mayor Escuela de A viación  del Mundo y que se podrá hacer la instruc­
ción de 1.000 hombres.
Los habitantes de San Antonio han donado, por mediación del mayor 
general J. E. Fechet, je fe  de las Fuerzas Aéreas, las 929 hectáreas que ocu­
pan el campo, así como las 200 construcciones que se han instalado. El campo 
se ha establecido según los planos del brigadier (general Frank P. Lahrn.
F R A N C IA
El bey de Túnez visita Le Bourget
Durante su última permanencia en París, S. A. el Bey de Túnez ha visi­
tado el aeropuerto de Le Bourget. Allí fué recibido por el Sr. Laurent Eynac, 
ministro del A ir e ; el Sr. Chaumié, director de la Aeronáutica m ercante ; el
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general Bares, inspector general de las Fuerzas Aéreas; el coronel Houdc- 
mon, comandante del 34 Regimiento de Aviación ; Renvoisé, director del Es­
tablecimiento Regional del Navegación A érea ; Girardot, director del aero­
puerto ; Lefils, comisario especial.
Después de la recepción, que tuvo lugr.r en la gran Sala del aeropuerto, el 
bey asistió a la salida y a las evoluciones del 34 Regimiento de Aviación, al 
mando del teniente coronel B ru le; a este Regimiento siguieron tres escuadri­
llas del Regimiento núm. 22.
El bey visitó luego con tcdo detenimiento las diversas instalaciones del 
aeropuerto.
Línea Francia-Suecia
Ha sido inaugurado el servicio céreo regular entre París y Malmoe (Suecia), 
que se efectúa por medio de potentes aviones trimotores “ Farman” .
Los aviones invierten nueve horas en cubrir el recorrido, haciendo escales 
en Colonia, Hamburgo y Copenhague.
XJx\ vuelo a lrededor del Mediterráneo
Ha regresado el día 26 de julio a Le Bour|get el equipo de Verneuilh, 
Puyrazeru y Deve, que salió de aquí el día 20 a bordo de un monoplano de 
230 C. V. para efectuar un circuito de 9.000 kilómetros alrededor del Me­
diterráneo.
Dicho equipo, que recorrió el itinerario París-Roma-Centocelle, Littorio, 
Brindisi, Catania, Túnez, Alicante, había salido de la última de dichas ciudades 
a las ocho de la mañana, salvando el trayecto Alicante-París sin escala.
El servicio aéreo Biarritz-París
El señor Gastón Gerard, alto comisario del turismo, ha presidido, en el 
aeródromo de Parma-Biarritz, la inauguración del servicio aéreo “ Fleche d ’Ar- 
gent” , de la Aéropostale, que hace el servicio Biarritz-París en cuatro horas 
y media, con escala en Burdeos y correspondencia con los servicios aéreos a 
Londres y a Bruselas. También asegura el servicio Biarritz-Madrid en dos 
horas veinte minutos.
A  la ceremonia han asistido los alcaldes de Anglet, Biarritz, Bayona, San 
Sebastián, Pamplona y otras ciudades francesas y españolas.
El enlace aéreo Deauville» París
Del 1.° al 31 de agosto, la C. I. D. N. A. tiene el propósito de organizar, 
con carácter provisional, un servicio entre Deauville y París. El señor André 
Mallarmé, ministro de Correos, Telégrafos y Teléfonos, ha decidido que este 
servicio sea utilizado para el transporte de la correspondencia aéreo, des­
tinada a Inglaterra, Checoeslovaquia, Austria, Hungría, Rumania, Yugoesla- 
via, Bulgaria, Grecia, Turquía y Polonia.
El avión saldrá de Deauville entre las diecinueve horas y treinta minutos 
y las veinte, y llegará a Le Bourget sobre las veintiuna horas y treinta mi­
nutos.
• »Record*" de duración del circuito 
cerrado y de distancia
El teniente de navio Paris ha batido el record  del Mundo de duración en 
circuito cerrado, en hidroavión, con carga de 500 kilogramos, con 31 horas, 
1 minuto y 36 segundos.
ha batido, igualmente, el record  de distancia en las mismas condiciones, con 
4.200,836 kilómetros.
El anterior record  de duración perteneció a los americanos Connell y Rodd, 
con 20 horas, 45 minutos, y el de distancia al mismo Paris, con 2,853 kilómetros.
El aparato empleado fué el “ Laté. 28-3” , con motor “ Hispano-Suiza”  650 
caballos-vapor, del mismo tipo que el de la primera travesí:'. comercial del 
Atlántico Sur por Mermoz.
IN G L A T E R R A
• »Raid** aéreo
El capitán Barnard, que hace poco llevó a la duquesa de Beifort en viaje 
aéreo al A frica  del Sur, salió en un aeroplano ligero para intentar batir el 
record  de vuelo a M alta; al día. siguiente de su aterrizaje en Malta emprendió 
el regreso, que efectuó sin percance, batiendo el record  que se había propuesto.
Por volar demasiado bajo
El Tribunal de Durham condenó al aviador capitán D eckford Ball a dos 
libras de multa, y a pagar las costas, que ascendían a cinco libras, por volar 
demasiado bajo en un aeroplano. Es la primera vez que aparece ante los Tri­
bunales un caso de esta especie.
Quedó probado que el capitán Ball, empleado por una Compañía, para el 
desarrollo de la Aviación, el 31 de mayo pasado voló sobre Ebchester, utili­
zando el aparato como un medio de anuncio. Se calcula que la altura a que
volaba el aeroplano era de 50 a 150 pies. Voló tan bajo que un caballo, asus­
tado por el ruido de los motores, dió un salto, produciéndose lesiones tan
graves que desde entonces no ha podido trabajar.
Una aviadora, ¿ana la Copa del Rey
La Copa del Rey es, sqguramente, con la “ A ir Pageant” , de Hendon, los 
dos acontecimientos aéreos más importantes de Inglaterra. Este año, la pri­
mera de estas carreras ha tomado más importancia que nunca. La carrera se 
hacía sobre 1.200 kilómetros, con virajes y escalas en puntos determinados; 
cada escala debía durar cuarenta minutos.
El número de inscritos alcanzó 101 ; hubo de ellos 88 participantes, de los 
cuales 23 abandonaron durante la carrera. En 1929, sobre 43 que salieron, 
18 abandonaron. Se puede considerar, por tanto, la carrera de este año como 
un verdadero éxito.
El Aero Avian de miss Brown fué el primero que llegó al aeródromo de 
Hauworth. Miss W inifred Brown hizo la carrera a una media de 165 kilóme­
tros por hora, efectuando el itinerario en diez horas y veinte minutos.
Los tres aviones que siguieron fueron Mr. A. S. Butler, sobre “ D. H.' 
Puss Moth” , con una media de 208 kilómetros por hora.
El teniente Waghorn, sobre “ Blackburn Bluebird” , con una media de 160
kilómetros por hora.
Mr. A. S. Butler, sobre “ D. H. Moth” .
Ocho aviadores se preparan 
a cruzar el Atlántico
Según el redactor aeronáutico del Daily Herald, durante el mes de agosto 
intentarán la travesía del Atlántico ocho aviadores. Son éstos el francés Cos­
te s ; un deportista inglés que' guarda el anónimo y que ha adquirido un mo­
noplano de fabricación norteamericana, para intentar la travesía de Este a 
O este; el alemán Schilheuer, piloto del avión gigante “ Dornier” ; dos aviado­
res norteamericanos, que intentarán el vuelo Am érica-Budapest; otro norte- 
aemricano que volará de Richmond (Virginia) a P arís; el coronel Fierro, que 
voló recientemente de Nueva Y ork a M éjico e intentará el mismo trayecto 
que el aviador anterior, y miss Edna Cooper, la ex actriz de Hollywood.
Se atribuye también la intención a,l coronel Lindbergh de repetir su ha­
zaña para probar que su primera travesía no fué una feliz casualidad.
Finalmente, el millonario americano Mears, acompañado de su piloto, es­
pera, no solamente atravesar el Atlántico en avión, sino dar la vuelta al
Mundo y regresar a los Estados Unidos por el Pacífico.
Este último intento, que ha tenido luga,r últimamente, ha fracasado por
sufrir el avión un accidente al despegar en Terranova.
Nuevo vuelo transatlántico 
ele Kingsford Smith
Antes de salir de Santa María el aviador K ingsford Smith, ha confirmado 
la noticia de que se propone realizar un nuevo vuelo de Harbour Gra.ce a 
Amsterdam, en agosto o septiembre próximos.
Utilizará un nuevo avión “ Fokker”  de cuatro motores, que será costeado
por el Sr. Alian Hancock, el mismo que costeó el vuelo del Cruz del Sur sobre
el Pacífico hace dos años. El monoplano llevará una tripulación de cuatro 
hombres, incluyendo a Kinjgsford Smith, y la ruta trazada es de Nueva York
a- Harbour Grace y desde allí a Amsterdam.
La tripulación será la misma que atravesó el Atlántico últimamente a 
bordo del Cruz del Sur.
Un nuevo m odelo de h idroavión
Acaban de tener efecto los últimos ensayos del nuevo yacht anfibio aéreo, 
el más grande hasta ahora construido de este tipo, que se destina al Canadá, 
para donde saldrá a principios del mes próxim o. Este aparato es un monoplano 
que puede descender indistintamente en tierra y en el agua, pudiendo trans­
portar unas ocho personas, comprendido el piloto y el operador de telegrafía 
sin hilos. Tiene una envergadura de 19,50 metros, mide 14,90 metros de largo 
y pesa, en carga, 3.895 gilogramos. Va provisto de dos motores de 300 caballos 
de fuerza cada uno y puede lograr una velocidad horaria de 194 kilómetros.
Aun cuando se trata de un avión de recreo, los técnicos están de acuerdo 
en que es fácilmente adaptable al transporte de pasajeros o de correo.
En Londres se prepara una gran 
recepción  a miss Johnson
Se realizan imponentes preparativos para acoger triunfalmente a la dacti­
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lógrafa aviadora miss Amy Johnson, que voló completamente sola en una avio­
neta de Londres a Australia.
El Ministerio del Aire ha dado las instrucciones necesarias a todos los 
aviadores que han de tomar parte en el recibimiento.
Desde El Cairo, adonde llegó por vía marítima, la joven aviadora salió en 
hidro para Salónica, y desde este puerto vendrá a Londres a bordo de un 
potente trimotor de la Imperial Airways, haciendo noche en Viena.
Del aeropuerto de Limpne, en la costa de Kent, saldrá una fuerte escua­
drilla que acompañará al avión en el que venga miss Amy Johnson hasta el 
aeropuerto londinense de Croydon.
El Comité de festejos lo preside un mariscal del Aire.
Se calcula que saldrán a alta mar para recibir a la aviadora unos 100 
aviones de todos los tamaños y tipos.
Luego, después de su llegr.da a Croydon y en el propio aeródromo, se 
celebrará un gran banquete en honor de miss Amy Johnson, en cuyo acto el 
director del Daily Mail entregará a la aviadora un cheque por valor de 10.000 
libras esterlinas.
Después de una semana de permanencia en Londres, la aviadora se diri­
girá a Hull, su ciudad natal, donde se le hará objeto de un gran recibimiento.
Inglaterra no quiere comprar 
la Groenlandia
El Gobierno británico ha desmentido el rumor que circuló en Wàshington 
sobre el propósito que tenía de com prar la Groenlandia con objeto de estable­
cer allí una base para el tráfico aéreo entre Inglaterra y el Canadá.
En Honor de tina aviadora
El Municipio de Burryport (Gales) ha decidido erigir un monumento en 
el sitio en que la señorita Amelia Earhart, aviadora, estadounidense, tomó 
tie n a  en un hidroplano después de cruzar el Atlántico en junio de 1928. El 
indum ento consistirá en un modelo del hidroplano.
La señorita Earhart fué la primera mujer que realizó la excursión trans­
atlántica aérea volando desde Terranova a Gales. El aparato iba pilotado 
por Lou Gordon y W ilmer Stultz.
I T A L I A
La vuelta aérea a Italia
El Aero Club de Italia trabaja activamente en la organización de la pri­
mera Vuelta Aérea de Italia, que se disputará en el corriente mes.
La prueba de velocidad se correrá en cuatro etapas: Roma-Rímini, el 25 
de agosto, con un recorrido de 1.110 kilóm etros; Rím ini-Venecia, el día 27, 
con 872,500 kilóm etros; Veneeia-Turín, con 622 kilómetros, el día 29, y Turín- 
Romn., el día 30, con 900 kilómetros.
El Aero Club de Italia ha recibido ya varias inscripciones de calidad pro­
cedentes del extranjero, contándose entre otras las siguientes:
Número 1. Mohamed Sidki (E gipto), con avioneta alemana “ Klemm”  y 
motor “ Salmson”  de 40 C. V.
Número 2. Joseph Orta (Bélgica), con avioneta “ Saint Hubert”  y motor 
“ W alter”  de 85 C. V.
Número 3. Conde Arnold de Looz-Corswaren (Bélgica), con avioneta 
“ Saint Hubert”  y motor “ Walter”  de 60 C. V.
Número 4. Miss V inifred Evelyn Spoone (Inglaterra), con avioneta “ Moth- 
De fíavilland”  y motor “ Gipsy”  de 85 C. V.
Número 5. Frederic Dufaux (Suiza,), con avioneta “ Fiat A . S. 1”  y motor 
“ Fiat A-50”  de 85 C. V.
Número 6. Teniente De Mac Mahon (Francia), con avioneta “ Caudron 
232”  y motor “ Renault”  de 95 C. V.
Italia se hallará representada por todos sus “ ases” , citándose entre los 
“ probables-seguros”  los pilotos de la Romeo 5, Guazetti, Gelmetti, Renassito, 
teniente coronel Fougez y teniente Ceccioni, recordman  mundial de duración 
y distancia en circuito cerrado, con el comandante Maddalena., ascendido a
teniente coronel por méritos aeronáuticos.
La Fiat se hallará representada por Renato Donati, Brack Papa, Gamma, 
Monti y Francis Lombardi que se halla en Tokio, a donde ha llegado en vuelo 
por etapas desde Roma.
La Breda tendrá como pilotos a Mario Rasini, el acróbata Colombo, el
conde Franco Mazotti y el coronel Parido Sacci, llamado el “ Padre de los 
aviadores” .
Finalmente, la marca. Caproni contará con Mario de Bernardi, ex record­
man mundial de velocidad pura en hidroavión, y los hermanos Francisco y 
Arturo Ferrarin, ex recordman  mundial de distancia en línea recta y circuito 
cerrado.
Desde Italia al 
Japón por el aire
Francis Lombardo ha, batido todos los records entre Italia y Japón, por 
el aire. Su compañero de vuelo ha sido el motorista Campannini, con quien 
ha logrado esta hazaña, no sólo deportiva, sino prueba de una aproxim ación 
turística entre el país fascista y las gentes de los ojos transversales.
Partió el aviador italiano de Vercelli— Piamonte— el 13 de julio, llegando
a Tokio el 22 del mismo mes. Total: 11.600 kilómetros de vuelo a través de
Europa, Asia, y los más variados países: Italia, Austria,, Polonia, Rusia, Chi­
na, Manchuria, Japón...
El viaje pudo dividirse en dos etapas: desde Vercelli a Irkutsck y de 
Irkutsch a Tokio. Esta segunda parte era la. más peligrosa del recorrido. Cam­
pos infectados, terrenos de paludismo, aire viciado, la montaña fantástica del 
Gran K ingan en Manchuria, cadenas y serpentinas de ¡grandes elevaciones...
Hemos dicho que pudo dividirse el vuelo en dos etapas. Y  es verdad. Fue­
ron las salidas más definitivas, más difíciles. Pero el recorrido estableció el 
siguiente zig -zag : Vercell, Viena, Varsovia, Smolensk, Moscú, Kazan, Sverd- 
lovsk, Omsk, Novo, Krasnojarsk, N injin , Verkuey, Udinsk, Chita, Harbin, 
Mukden, Kejio, Hiorshima y Tokio.
L a M a r c a  M ás Nueva  de l  Mundo Entero
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El aparato, de construcción italiana, ccn un motor de 95 C. V. y una po­
tencia máxima de 1.600, dió inmejorable resultado. Italia debe enorgullecerse 
del éxito de este vuelo genuinamente suyo.
El vuelo Mil án-Australia
El aviador Sabino, que realizaba un vuelo Milán-Australia, ha desistido 
del mismo "a causa de los fuertes vientos reinantes. Emprenderá el vuelo de 
regreso al punto de procedencia.
La Copa Schneider
La noticia de que Italia, con el pleno apoyo de su Gobierno, disputará el 
Trofeo Schneider, para 1933, ha dado ocasión a que los círculos de Aviación 
británicos hayan rogado de nuevo al Gobierno acepte su decisión de no tomar 
parte en el certamen.
Según el estado actual de las cosas, el Gobierno quiere prestar a una o 
varias Casas particulares los aparatos que se utilizaron para el Concurso 
Schneider en el año 1929, o que se construyeron a tal fin ; solamente los apa­
ratos tenían que ser asegurados por una suma de aproximadamente 80.000 
pesetas, y las primas de tal seguro eran excesivamente altas para cualquier 
Casa particular o  un grupo de deportistas. El Gobierno no quiere tampoco 
que los aparatos vayan pilotados por oficiales o pilotos de las fuerzas reales de 
Aviación. Como un team  de pilotos particulares necesitaría, cuando menos, 
seis meses de fuerte entrenamiento para estar en condiciones de m anejar con 
seguridad estos sensible aparatos ; su participación parece quedar excluida, 
también por motivos financieros. Parece, pues, que si el Gobierno no cambia 
de actitud, pasará a Italia o acaso a Francia. Esta, según se dice, está ha­
ciendo inauditos esfuerzos para construir un avión marítimo, que pueda ven­
cer al británico “ Rolls-Royce”  de 1929.
La, Gran Bretaña no necesitaría ganar más que una sola vez para que­
darse para siempre con el Trofeo Schneider ; por esta razón es tan grande la 
presión que se hace sobre el Gobierno. Un país, que en cinco años haya con­
seguido ganar tres veces este trofeo, lo conserva para sí. Inglaterra, como es 
sabido, lo ha ganado ya el 1927 y el 1929.
La Aviación y el terremoto
El ministro del A ire comunica que las escuadrillas de aviones enviadas a 
las regiones afectadas por los terremotos están prestando magníficos servicios.
De los centros aeronáuticos de Capodiccino y Foggia han salido 27 avio­
nes que se alternan en los vuelos de reconocimiento durante todo el día.
Los aviones vuelan con oficiales observadores que obtienen fotografías y
croquis de los centros aislados más castigados por los terremotos.
Los vuelos se han concentrado principalmente sobre Campania, donde el
número de víctimas es espantoso.
Ha sido invalidada por el 
Real Aero Club la inscripción 
de tres aviones italianos 
para participar en el torneo 
de la Copa »Schneider
La inscripción de tres aviones italianos para participar en el torneo de
la Copa Schneider 1931 ha sido invalidada por el Real Aero Club Británico.
Esta decisión ha sido adoptada, por no haber cumplido Italia uno de los
requisitos que establece el reglamento de dicha prueba, para admitir las
inscripciones de participantes.
El principe de Gales llega 
en avión a Bruselas
H a llegado en avión el príncipe de Gales. En el aeródromo le esperaban 
los reyes de Bélgica y el embajador británico. Cuando llegó el avión del 
príncipe llovía copiosamente.
Francia no  participará en 
la Copa Schneider
El A ero Club británico ha rehusado la inscripción del Aero Club de Fran­
cia en la Copa Schneider, por la misma razón que Italia, es decir, no haber 
acompañado la petición de inscripción de la consignación exigida de 1.500 
libras por avión.
JAPÓN* Ar
Un „ra id “  japonés
El “ as”  de la Aviación nipona, Yensaku Azuma, ha llegado a Roosevelt-
field, camino de Tokio. Su aparato, que es un biplano “ Travelair” , será des­
armado aquí y embarcado para Londres, desde donde espera llegar por el
aire al Japón, atravesando Alemania, Rusia, Siberia, China y Corea.
MÉJICO
Servicio aéreo 
Méjico «Cuba
El Sr. Félix Palavicini, presidente de la Compañía Aérea Méjicocubana, 
anuncia que en el próximo mes de septiembre se inaugurará un servicio ex­
preso aéreo internacional para pasajeros y correo entre Vera,cruz y  La
Habana.
De Nueva York 
a Madrid
El coronel Gustavo León espera salir en breve para Nueva Y ork, en donde 
adquirirá un monoplano construido especialmente, en el cual se propone in­
tentar un vuelo, sin escala, de Nueva Y ork  a Madrid. Se propone realizarlo 
a últimos de agosto.
N O R U E G A
Muerte de 
Fridtjoi Nansen
El célebre explorador noruego F ridtjof Nansen ha muerto en su casa de 
Jysager, cerca, de Oslo, el 13 de mayo de 1930, a la edad de sesenta y nueve 
años, y después de larga enfermedad.
Nansen había desempeñado en su país un papel político importante, pero 
era, sobre todo, conocido en el Mundo entero como explorador de las regiones 
árticas. Es el que debía dirigir la exploración al Polo Norte con el dirigible 
Graf Zeppelin, para la que se había fundado la Sociedad Aero Arktis.
Para hacer desaparecer las dudas que habían circulado referente a este viaje, 
Nansen dió, a principios de 1929, una conferencia que fué radiada por 
cierto número de estaciones alemanas.
Hacía constar en esta conferencia que el Graf Zeppelin  encontraría en 
esta expedición menos dificultades que en su vuelta al Mundo, pues al inte­
rior de la zona polar, en donde no existen ni lluvias ni tempestades, las con­
diciones de navegabilidad son mucho más favorables que en cualquier parte 
del Globo terráqueo.
PE.R.Ú
Bielovucic, oficial de la 
Legión de H onor
Un redactor del París Midi ha encontrado' sobre los grandes bulevares 
al célebre piloto peruano Bielovucic, que le ha dado los dsetalles siguientes 
sobre su elevación al grado de la Legión de H onor:
“  Esto es otra historia... Imagínese usted que se debía constituir en mi 
país un importante servicio aeronáutico, y una misión alemana se presenta 
con grandes probabilidades de éxito compitiendo con una misión francesa que 
aspiraba a obtenerlos. Como yo soy francés de corazón y r.llí scy un persona­
je , hice todo cuanto pude para que ganasen los míos, y lo he alcanzado. Lo 
contrario me hubiese dolido.
— Y, entonces...
Entonces, el ministro de Francia en Lima, después de un cambio de te­
legramas con el ministro de Negocios Extranjeros, me ha recompensado con 
la roseta, que me llena de satisfacción.”
R U S IA
Un vuelo a Siberia
El aviador sovietista Chukhnovski, que adquirió fam a mundial en el sal­
vamento de los tripulantes del dirigible Italia, irá al frente de uno, expedición 
científica a las costas septentrionales de Siberia para averiguar si es posible 
establecer un puerto comercial en el estuario del río Lena.
Las facilidades de un puerto en esta, parte inhospitalaria del Mundo aumen­
taría considerablemente el tráfico de pieles y madera durante el corto período 
en que es posible la navegación, y  probablemente serviría para establecer 
un nuevo campo de concentración para las labores de los presidiarios.
•*
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Arrancador V I  E T ,  auto-virador, de gasolina, tipo 120
P.  V IIL T , C o n stru c to r
64* A venue E douard V aillant, B I L L A N C O U R T  (Seine)
1, bom ba  de aire; 2, pulverizador; 3, bom ba de inyección ; 4, distribuidor fijado enel motor; 5, aguja de inflación; 6, vernier  de reglaje; 7, manómetro del arrancador; 
8, manómetro del extintor; 9, depósito de aire del arrancador; 10, depósito de gasolina; 11, tubos del distribuidor a los cilindros; 12, tubo del mando del extintor; 
13, tubo del depósito de aire del extintor; 14, tubo para hinchar los neum áticos; 15, tubo de aspiración de gasolina; 16, tubo de inyección de gasolina.
E l a rra n ca d o r  au to -virador, asegura:
1.°, el arranque del motor 
inflación de los neumáticos 
terial neumático
»-arranque hace girar al m otor durante la admisión de la mezcla carburada a fin de encontrar un buen punto de encendido  
»egurar todas las salidas sin tocar a la hélice. Este principio, al suprimir las exp losiones en varios cilindros, evita al mismo
El auto- 
para aseg
tiem po los deterioros del motor. Los arranques están asegurados en número ilimitado, ya que el aparato utiliza únicamente los
m edios  de a bordo. T od as  las maniobras se ejecutan desde  el puesto del piloto.
El arrancador auto-virador gasifica com pletam ente las gasolinas de todas las densidades a todas las temperaturas, m erced  a su 
reglaje de carburación. Puede ser instalado a 15 ó  20 metros de los m otores, y se adapta sin m odificación  a to d o s  los tipos de m o­
tores sin distinción de potencia.
Este arrancador es el más ligero, el más rápido, el que m enos ocupa; agrupa en un so lo  b loque los órganos de carburación y de 
alimentación de aire para los extintores, etc.; la bom ba  de inyección de gasolina sirve de depósito  para el arrancador. Este apara­
to permite el arranque de los av iones inultimotores.
Los trajes L E M E R C IE R  equipan el 
9 0  por lOO de la Aviación francesa
No olvidéis que el correo AEROPOSTAL semanal Europa-América del Sur pasa 
por España los domingos, debiendo, por tanto, depositar vuestra correspon­
dencia en las Administraciones de Correos los viernes.
¡ Los mejores aviones ¡ 
1 salen |
| de la mejor Fábrica |
¡  El avión de observación ¡  
¡  y de bombardeo ¡
| El POTEZ 25 1
¡  La „Hmousine“ de los ¡
¡  grandes correos ¡
¡  El avión sanitario ¡
¡  (para 3 heridos acostados) ¡
I El POTEZ 29 |
¡  La „limousine“ de lujo ¡  
¡  de 6 asientos ¡
I El POTEZ 32 j
¡  El avión de turismo, ¡
¡  biplaza, ¡
I El POTEZ 36 I
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| Sociedad de Aeroplanos Henry Potez 1
1  Oficinas en París:
§  75, Avenue des Champs-
= Elysées
§j Teléfonos:
|  Elysées 59-19 y 32-62
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( Société Française ( 
( Fabrication Aéronautique 1
|  79, route de Saint Cloud RUEIL (Seine & Oise) |
S. A . R . L. Capital: 5 6 0 .0 0 0
| Aviones y  motores de todas 
marcas francesas y extran- 
¡  jeras. |
Motores en estrella de enfria- 
| miento por aire: 4 5 .  7 5  y  120 
caballos - vapor.
Piezas para aviones y  m o- 
| tores.
Grupos marinos. 
Instrumentos de a bordo. 
Accesorios en general para |
Aviación y canoas.
le document 
aéronautique
Le dará una notable docum entación acerca de 
§¡ todo lo que se escribe, se hace y se inventa en la =
¡  Aeronáutica mundial |
P u b l i c a c i ó n  m e n s u a l ;  el n ú m e r o :  4 f r a n c o s  
Abono de un año: 40 francos
|  Le D o c u m e n t  A é r o n a u t i q u e  |
H 65 , Faubourg Poissonnière. - P A R I S ,  9«
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F L U G - W O C H E
R E V I S T A  S E M A N A L  I L U S T R A D A
T É C N I C A  DE L A  A V I A C I O N  
ECONOMÍA DE LA AVIACIÓN  
P O L Í T I C A  DE LA A V I A C I Ó N
S u scr ip c ión : A ño, 28 m a rcos
D i r i g i r s e
V e r l a g  F u e r  D e u t c h e s  F l u g w e s e n
B E R L I N - L I C H T E R F E L D E  =  A u g u sta stra sse , 18
FÁBRICA Y AERÓDROMO =  
EN
M É A U L T E - S O M M E  1
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R. C. Peronne 49-75
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La Sociedad General 
Aeronáutica
A gru p a  siete de las  m ás im p o i -  
tantes fá b r ica s  fra n cesas  de 
a v io n e s ,  p ro d u c ie n d o  t o d o s  lo s  
t ipos  de a v io n e s  e h id ro a v io n e s  
co m e rc ia le s  y militares, y  l o d o s  
lo s  t ipos  de m o to re s  de re frige­
rac ión  p or  aire y  agua de 60 a 
800 c a b a l lo s  de fuerza.
C. A. M. 5.
La m ás importante fábrica  fran­
ce sa  de h id ro a v io n e s .
HANRIOT
A v io n e s  e scu e la  y  de tra n s for ­
m ación .
LORRAINE
Fábrica  de toda la gam a de m o ­
tores .
NIEUPORT
A v io n e s  de caza  y  de transporte
AMIOT - 
S .E .C .M .
A v io n e s  para g ra n d es  ca rg a s  
enteram ente m etá licos .
LATHAM
H id roa v ion es  c iv ile s  y  militares
Escuelas de Aviación
Bourges y C halón-sur-Saóne 
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CAMS* HANRIOT • LORRAINE • NIEUPORT*SECM
S 0 C 1 E T E  G E M E R A L E  A E R O H A U T I Q U E
11 Rué de T i l s i t t - Pa r í /;
C*A.F. 7. R.ou Fiouier.Parí/
BLÉRIOT - AERONAUTIQUE
(Sociedad Anónima)
3, Quai du Maréchal Gallièni, à Suresnes (Seine)
Teléfonos: Wagram 8905, 8906, 9350 —  R. C. SEINE 192.223
Aviones BLÉRIOT
Hidroaviones BLANCHARD
A viones  S P A D
ESCUELA DE PILOTOS EN BUC (Cerca Versailles)
T e l é f o n o  1 0 5 4
VERSAILLES
Establecimientos Aeronáuticos LOUIS VIN A Y
67, Boulevard Bessières, 67. — P A R I S  ( X V I I e)
T e lé fo n o :  M arcadeí 1 7 - 0 2 «itiropfwg T elegr.: A érov in a y  61-PARIS
LOS PARACAIDAS
L. VINAY, tipo A V IN A Y - BLANQUIER, tipo O. R
ADOPTADOS POR EL 80 POR 100 DE LOS AVIONES
Han demostrado su eficacia desde hace varios años. Los 
62 salvamentos efectuados hasta la fecha demuestran la cali­
dad de nuestra fabricación. jSiempre a la cabeza del progreso!
Aterrizadores de oruga para A V I O N E S
(Patente L. VINAY)
•>? V® Proveedor de las Aviaciones francesa y extranjeras •>? ^
G R Á F I C A S  RU I Z  F E R R Y . -  A B AS C A L ,  3 6 . -  MADR I D
Los Compases
VION
Patentados S. Q. D. G. en 
Francia y extranjero
SON LOS MÁS MODER 
NOS Y LOS MÁS PER 
FECCIONADOS
Tipo V. P. S. 28
Sus constantes son inigualadas
Vuelta rápida y rigurosa
Entrenamiento sensiblemente nulo 
del equipo móvil
Ningún giro de la rosa, sea cual­
quiera el régimen de los motores
Compensación científica, sencilla 
y precisa
Compensadores in d e p e n d ie n te s  
del compás
Ningún desarreglo de la com pen­
sación semicircular y cuadrantal 
por la corrección A
Son los mejores compases para los grandes „raids“ :
General de G oys ; coroneles  Vuillemin y Antoinat; com andantes Dagnaux, W e iss  y Girier; capitanes Pelletier d ’O lsy , Challe 
W eiser, Labaurie, Dordilly, D e Vitrolles y D e Fonds Lamothe; teniente de navio Bernard; tenientes Rabotel y Lasalle; ayudan­
tes je fes Sahuc, Vancaudenberg y Durayon; sargentos Latapie, Lefévre, Assolant, etc.
París-Saigón, en 10 días, por el capitán Challe.
L os  siete primeros del Rallye de V incennes 1928.
Raid en estrella del teniente Lasalle y del ayudante jefe Durayon (13.760 kms. en 5 días, 18 horas).
París-El C abo, y  regreso, por Band y M auler (30.000 kilómetros).
M isión Richard-Lalouette (al Africa) 15.000 kilómetros en el Desierto.
París-Saigón, en 10 días, y  Saigón-París en 8 días y  medio, por Bailly y Reginensi.
Travesía del Atlántico Norte, por Assolant, Lefévre y Lotti 
Están expuestos en Sevilla („stand“ de la Marina francesa)
Homologados por la 
S. T. I. Aé. francesa
Reglamentarios para 
la Aviación terrestre 
y marítima
En servicio en todas 
las grandes líneas 
comerciales aéreas
Adoptados por Go­
biernos extranjeros Tipos Q. S. C . 25  y  Q. s .  C . 27
E. VION
38, RUE DE TURENNE, 38
P A R I S  
P roveed or de los  
Ministerios del Aire, 
de la Guerra, de las 
Colonias, de Traba­
jos Públicos y de Ins­
trucción Pública 
De la Facultad de 
Ciencias y de los Ob­
servatorios
El tiempo es oro
Enviad vuestras cartas 
Viajad 
Enviad vuestras mercancías
■ Wpor avion
«
y ganareis tiempo
t..
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LE AEROPOSTALE
,:ì
S e r v i c i o  d i a r i o
Toulouse
Marsella
Perpiñán
Barcelona
Alicante
Málaga
Casablanca
Domicilio social: PARIS. 5 . Avertie Friedland
Direc. teleg.: A e ro p o s f l -P a r l .  Teléfonos: 5 2 - 7 '2  a, 7 5
E S P A Ñ A .-M a d n d ;  Avenida C onde de Peñalver, 1 7 .-D ir e c c ió n  telegráfica:
Aeropostal-Madrid .
Barcelona: Paseo de Gracia, 1 9 .—-Dirección telegráfica: Aeropostal-Barcelona.
v. ’ ,
Alicante: Paseo de los M ártires,26.— Dirección  telegráfica: Aeropostal-A licante.
A
Málaga: A eródrom o del R om pedizo . Apartado de Correos, 110.— Dirección te ­
legráfica: Aeropostal-M álaga.
BRASIL . - R i o  de Janeiro: Avenida Río Branco, 5 0 . -D ir e c c ió n  telegráfica:
A eroposta l-R ío  Janeiro.
U R U G U A Y .— Montevideo: Avenida 18 de Julio, 968. D irección telegráfica:
Aeropostal-Montevideo. \
ARGENTINA .-B u en o s  Aires: Calle R e c o n q u i s t a ,  2 4 0 . - D irecc ión  te legráf ica :
A eroposta l-B uenos  Aires.
1
Servicio semanal 
Domingos
Toulouse 
Casablanca 
Dakar 
Río de Janeiro 
Montevideo 
Buenos Aires 
Santiago de Chile
Para todos informes dirigirse a las oficinas de la Compañía
